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3 Hefte frei Haus — 
nur 1 Heft bezahlen, 
Abo jederzeit kündbar 


Meine erste Begegnung mit der Messer- 
schmitt Bf 109 war etwas Besonderes: Was 
ich nur aus Büchern und als Modell kann- 
te, stand plötzlich im Deutschen Museum 
vor mir. Ich erinnere mich noch an den 
Geruch von frischer Farbe und Hydrau- 
liköl in der Ausstellungshalle, in der die 
Bf 109 »E« in einem speckig-glänzenden 
Phantasieanstrich stand. Nur wenige 
Flugzeuge hatten damals ein so großes Be- 
geisterungspotenzial für junge Flugzeug- 
enthusiasten wie die »109«. Und als ich 
zwanzig Jahre später eine Reportage über 
die Me 109 G-10 von Hans Dittes schrieb, 
ließ ich es mir beim Fototermin natürlich 
nicht entgehen, wenigstens mal am Boden 
die Cockpitperspektive aus einer »109« zu 
erleben. 

Seit ihrem Erstflug sind inzwischen 
ziemlich genau 75 Jahre vergangen. Ge- 
schichte ist die Addition von Ereignissen, 
die besser nicht stattgefunden hätten, heißt 
es so schön. Es gehört nun mal zur Tragik 


Messerschmitt Bf 109 V1: A 
flug statt 


m 28. Mai 1935 fand ihr Erst- 


der Bf 109, dass der Krieg ihr Schöpfer war. 
Seit jeher streiten sich kluge Köpfe darü- 
ber, ob man ein Flugzeug wie die Bf 109 
rein technisch, also getrennt von den mit 
ihr verbundenen Ereignissen betrachten 
kann. Ich möchte weder mit Ja noch mit 
Nein antworten. Die Wahrheit liegt wohl 
zwischen beiden Antworten, gewiss nicht 
genau in der Mitte. Ja, die Bf 109 war eine 
technische Meisterleistung, und nein, nie- 
mand möchte stolz darauf sein, was mit 
diesem Flugzeug im Zweiten Weltkrieg 
angerichtet wurde. Jeder möge sich den 
Blickwinkel wählen, den er für dieses 
Flugzeug angemessen hält. 

Aber die »109« wird auch immer mit 
unzähligen Menschen verbunden sein, 
die auf irgendeine Weise mit ihr zu tun 
hatten. Von ihrem berühmten Schöpfer bis 
zum einfachen Flieger, der sie mühsam zu 
zähmen versuchte. Alle geben Anlass zur 
Erinnerung, die nicht nur der goldene 
Rahmen sein soll, der jedes Bild freund- 
licher macht. Blicke ich zu- 
rück, fallen mir Gespräche 
mit ehemaligen Jagdfliegern 
ein, die euphorisch, nach- 
denklich und auch erschüt- 
tert von ihrer Zeit auf der 
»109« erzählt haben. So zum 
Beispiel Hans Schmoller- 
Haldy, ein Luftwaffenpilot, 
der noch mit der Legion 
Condor in Spanien war. 

Ich erinnere mich aber 
auch gern an einen Nachmit- 
tag im Arbeitszimmer von 
Walter Eichhorn, der Mann, 
der viele Jahre lang die 
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Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


Gelebte Geschichte: Me 109 G-4 »Rote 7« 
der EADS Heritage Flight Foto A. Zeitler 


Me 109 der EADS Heritage Flight geflo- 
gen hat. Eichhorn, der wohl als der er- 
fahrenste 109-Pilot weltweit gelten darf, 
schilderte reichlich pointiert, wie er zur 
»109«-Fliegerei kam. Hinter ihm an der 
Wand hing ein Bild, das ihn zusammen 
mit Erich Hartmann zeigt ... 

Seit 75 Jahren schreibt die »109« Ge- 
schichte, und die EADS Heritage Flight 
sorgt mit ihren drei Me 109 dafür, dass’ 
die Erinnerung an diese Legende lebendig 
bleibt. Auch wir wollen die Geschichte 
der Bf 109 wach halten. Auf Seite 14 fin- 
den Sie, liebe Leser, den ersten Teil über 
die Entstehung der Bf 109. Und in einer 
der nächsten Ausgaben dürfen Sie sich 
auf die ausführliche Darstellung der 
Bf 109 »Emil« freuen! 3 

Ihr Markus Wunderlich 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 


Beginn der Messesaison: Mein Top-Favorit ist ... 


— die ILA, weil hier neben einer tollen Flugshow das Neuste 
aus (Militär-)Luftfahrt und Raumfahrt vorgestellt wird. 


« die Klassikwelt Bodensee, weil die Messe eine Zeitreise ist 
und nicht nur aviatisches Flair versprüht. 


— die AERO, denn mich lässt die Mischung aus Oldtimern und 
Neuheiten der Allgemeinen Luftfahrt nicht kalt. 
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Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 
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Ob Ski oder Schwimmer, ob über Eis oder 
2 Wüstensand: Die Saab 17 war der Beweis, 
5 dass die Schweden Flugzeuge bauen konnten 


14 Die ganze Erfolgsgeschichte: Vor 75 Jahren hob die Bf 109 erstmals ab 


» TITELGESCHICHTE TYPENGESCHICHTE 
75 Jahre Messerschmitt Bf 109 - Teil 1 Junkers Ju 287 
Der Adler aus Augsburg. Pfeilflügel-Strahlbomber .. 


Drei Zahlen, zwei Buchstaben, ein Mythos: Kein Zusammengeschustert 


deutsches Jagdflugzeug ist so bekannt wie die in die Zukunft: Warum 
Bf 109. Vor 75 Jahren hob die erste »109« ab. für die vierstrahlige 
Erfahren Sie alles über die Entstehungsge- Ju 287 auch Teile von 
schichte vom Prototypen zur D-Serie! He 177, Ju 188 und 
sogar B-24-Bombern 
KLASSIKER verbaut wurden. 
a Se von 1912 Ge COCKPITS IM DETAIL 
ayern-Fusher.. Gr Dittmar Condor 


Wenn heutzutage Flug- 
zeuge von 1912 nach- 
gebaut werden, dann oft 
als Attrappe: Nicht aber 
dieser Doppeldecker, der 
nach fünfjähriger Bauzeit 
nun Form annimmt. Er 
soll tatsächlich fliegen! 


Eleganter Leistungssegler. 
In unzähligen Nacht- 
stunden baute Segel- 
flieger-Ass Heini Ditt- & 
mar 1931 seinen 
schnittigen Rekord- 
gleiter Condor, der für 
Furore sorgte. 


» KLASSIKER 


Lockheed P-38L »Thoughts of Midnite« » SERIE 

Lightning mit zwei Leben 28 Der Luftkrieg 1939-1945: Der »Fall Gelb« 

Letzte Landung Schrottplatz: Wie die P-38L Der Sturm im Westen bricht los...44 
»Thoughts of Midnite« dem Abwrack-Wahnsinn Vor 70 Jahren begann der Westfeldzug. Die Luft- 

nach Kriegsende entkam und heute noch fliegt waffe sollte den schnellen Vormarsch des Heeres 

- als allerletzte Lightning weltweit, die einen unterstützen - und musste sich noch ganz ande- 
Kampfeinsatz geflogen ist. ren Herausforderungen stellen ... 


44 Die eer? E Westen rollt: 


28 Eine wie keine: Diese Lightning kämpfte bis zum Schluss! 


» KLASSIKER 


Saab 17 
Über Eis und Wüstensand........... 52 


Der große Wurf aus Schweden: Mit der Saab 17 
gelang der schwedischen Luftfahrtindustrie der 
erfolgreiche Einstieg in den modernen Flug- 
zeugbau: fortschrittliche Ganzmodellbauweise 
vereint mit diversen »Raubkopien« ... 


FILM 
Catch-22, Teil 2 
Frank Tallmans Air Force. ............ 68 


Frühjahr 1969: In Mexiko fühlt man sich wie 
mittendrin im Zweiten Weltkrieg, 18 B-25- 
Bomber brettern durch die Luft. Denn hier 
wird Catch-22 gedreht - ein packender Strei- 
fen, der noch ohne Computertricks auskommt. 


IHRE SEITEN 
Album 


Von Halberstadt bis SE eg .76 


Dritte und letzte Folge 
der Fotoraritäten von der 
Ostfront: seltene und bis- 
lang unveröffentlichte 
Farbbilder vom Sommer 
1942, als die Katastrophe 
von Stalingrad ihre 
Schatten vorauswarf. 
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MUSTANG P-51D-30NA 


LINKS Die 
P-51 trägt 
bereits das 
Verbandskenn- 
zeichen at ën 
der 364th 
Fighter 
Squadron am 
Rumpf und 
die Ser.-Nr. 
von Winks’ 
Maschine am 
Leitwerk 

Fotos A. van Laar 


Mustang-Restaurierung schreitet voran 


Bedeutender Fortschritt bei der 
Restaurierung der P-51D Mustang 
der Early Birds Foundation auf dem 
Flughafen Lelystad, Niederlanden: 
Nach mehr als einem Jahrzehnt 
sind Tragflächen und Rumpf wieder 
miteinander verbunden. Diese Mus- 
tang, Bau-Nr. 122-41463, war 1945 
produziert worden und hatte die 
Ser.-Nr. 44-74923 erhalten. Bis 
1956, als sie erstmals in private 
Hände kam, war die Maschine in 
Staffeln der USAF und der US-Natio- 
nalgarde eingesetzt. Von 1969 bis 
1974 diente sie als FAS 410 bei der 
salvadorianischen Luftwaffe. 1995 
wurde die Mustang Teil der Samm- 
lung der Early Birds Foundation. 
Von Kissimmee, Florida, kam sie 
als erstes in die Hallen der KLM in 
Schiphol Oost, wo sie von ihrem 
Farbanstrich befreit wurde. Diese 
Arbeit kostete dem Early Birds-Team 
viel Schweiß, da die Maschine zuvor 
für Luftrennen eingesetzt worden 
war und hierzu so glatt wie möglich 


sein musste, um auch das letzte 
Quäntchen Geschwindigkeit aus ihr 
herauszuholen. Hierzu wurden alle 
Niete und Schraubenköpfe am 
Rumpf bündig gemacht und unter 
einer Spachtelschicht und Grundie- 
rung versteckt. Nachdem diese Ar- 
beit erledigt war, begann ein KLM- 
Team damit, der Mustang ihren 
derzeitigen Silberanstrich zu geben. 

Danach kam die Maschine nach 
Lelystad, wo sie bis zum Dezember 
unter ihren Staubschutzplanen vor 
sich hin dämmerte, bis die Arbei- 
ten wieder in Gang kamen. Das 
neue Farbschema ist das Ergebnis 
einer Abstimmung des Restaurie- 
rungsteams, das sich für die Farben 
und Markierungen der 357th Fighter 
Group entschied. Denn diese ging 
am 11. Februar 1944 in den Einsatz 
und flog bis zum 25. April 1945 
313 Einsätze über den Niederlanden 
auf ihrem Weg nach Deutschland. 
Insgesamt erzielte die 357th FG 
595 Abschüsse und zerstörte 1095 


Capt. Robert P. Winks - Der Weg zum Fliegerass 


Datum Baumuster 
18.11.44 Bf 109 
241244 Fw190 2 
14.01.45 2 Fw 190 und eine 

»geteilte« Bf 109 
150145 ` Wem 


Ort des Abschusses 
Flugplatz Neuhausen bei München 
Ze b 


über Berlin 


Hinter der linken Motorverkleidung sind die mit Schablone an- 
gebrachten Herstellerangaben einschließlich der Ser.-Nr. von Winks’ 


Maschine zu sehen 


gegnerische Flugzeuge am Boden, 
und sie brachte es dabei auf 43 
Fliegerasse. 

Das Mustang-Team entschied 
sich für die P-51 von Capt. Robert 
P. Winks, der bei der 364th Fighter 
Squadron der FG eingesetzt war. 
Die Mustang, Ser.-Nr. 44-13578 
trug den Namen »Trusty Rusty«; 
Winks galt mit 5,5 Abschüssen als 
Fliegerass. 

Für die Mustang wurde die neue 
Zulassung PH-JAT reserviert. Wie 
lange die Restaurierung noch dau- 
ern wird, ist derzeit nicht abzuse- 


hen. Arthur van Laar 
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Capt. Robert P. Winks von der 
364th Fighter Squadron. Ein 
Fliegerass mit 5,5 Abschüssen 
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Rasanter Vorbeiflug der toprestaurierten Klemm KL 35D Fotos Gunnar Åkerberg 
KLEMM KL 35D = ww ` ke 

% Ki 
Ostfront-Klemm 


Das hat gedauert: Am 19. Dezem- Eigentümer 
ber 2009 startete die Klemm Kl und Res- 
35D, SE-BGA, nach mehr als 50 taurator der 
Jahren Flugpause. Dieser Erstflug Klemm Kl 35D, 
nach einer umfangreichen Restau- SE-BGA, Håkan 
rierung fand unter winterlichen Be- Wijkander im 
dingungen auf der Hätunaholm Cockpit 
Farm nordöstlich Stockholms statt. Fotos G. Åkerberg 
Am Steuer saß Eigentümer Håkan 
Wijkander, ein bekannter Klemm 35- 
Halter und Restaurator. Der derzei- 
tige Wintertarnanstrich der SE-BGA 
wurde inspiriert durch ein Foto ei- 
ner Klemm, die zur Luftkriegsschu- 
le 3 (LKS 3) Oschatz gehörte, nach 

einem Einsatz an der Ostfront. 
Klemm-Spezialist Wijkander hat 
zusammen mit Niclas Amrén und 
Stefan Sandberg seit 2005 etwas 
mehr als 3500 Stunden für die Res- 
taurierung der Klemm in ihren jet- 
zigen hervorragenden Zustand auf- 
gewendet. Neben der SE-BGA gibt 
es auf der wunderschön gelegenen 
Håtunaholm-Farm noch zwei weite- 
re KL 35D, die SE-BPU und die SE- 
BPT. Vielleicht nehmen alle drei an 
dem für den 22. Mai vorgesehenen 

kleinen Fly-In auf der Farm teil. 
Gunnar Åkerberg 


Zeitlos schön: Knickflügel, 

saubere Linienführung, 
harmonische Proportionen 
WWW.REDBULLAIRRACE.COM 
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Fliegen XXL. 


\CHIM FIGGEN | KARL MORGENSTERN | DIETMAR PLATH 


A380 


Der Mega-Airbus im Linieneinsatz 


SES 


Im Juni 2010 stellt die Lufthansa ihren ersten von insgesamt 15 Airbus A380 in 
Dienst. Mit spektakulären Bildern und sachkundigen Infos zu allen Etappen 

der Projektentwicklung, mit einer Reportage über die intensiven Vorbereitungs- 
arbeiten bei der Lufthansa und ersten Erfahrungsberichten anderer Airlines weckt 
dieser großformatige Bildband 
die Vorfreude auf den 
»Riesenvogel«. 


128 Seiten - ca. 150 Abb. - 24,5 x 30,5 cm 
€ [Al 36,00 E 
ven © 3495 


ISBN 978-3-7654-7055-4 


| Jeet online Abe unter 


H d4 
KZ PA seraMond 
| 0180-532 16 17 (0,14 €/Min.) 


Wessex HC 2, XV725, bei der FCSTE in RAF 
Manston Foto Mick Dodsworth 


WESTLAND WESSEX 
»Kalte« Feuer- 
wehrausbildung 


Unter den vielen Luftfahrzeugen, die das Fire Service 
Central Training Establishment (FSCTE) auf dem RAF- 
Stützpunkt Manston in Kent, England, erhält, ist auch 
der Westland Wessex HC 2 XV725/C. Der Hubschrauber 
wird jedoch (noch) nicht den Flammen geopfert, son- 
dern erst einmal für ein »Trockentraining« eingesetzt, 
das primär für Rettung und Bergung von Besatzung 
und Passagieren dient. 

Der XV725 war ursprünglich bei 18 Squadron in Wil- 
denrath bzw. Gütersloh in der Zeit von 1969 bis 1981 
eingesetzt. Anschließend kam er zu 72 Squadron, kurz 
bevor diese Staffel nach Nordirland verlegte. Der Wes- 
sex blieb bei der Staffel bis zur deren Auflösung im 
Jahr 2002 und wurde dann ausgemustert. Berichten 
zufolge wurde er für kurze Zeit an die Queen’s Flight 
»ausgeliehen«, vermutlich für Ausbildungszwecke. 

Mick Dodsworth 


LOCKHEED TF-104 


Starfighterumzug 


Eine TF-104G, die jahrelang im Bevrijdende Vleugels- 
Museum in Best ausgestellt war, ist widder ins Lager 
des Militärluftfahrtmuseums nach Soesterberg zurück- 
gekehrt. Die TF-104G Starfighter D-5805 war eine der 
letzten niederländischen Starfighter, die in den 
1980er-Jahren ausgemustert wurden. Zusammen mit 
einer ungarischen MiG 21 war sie das modernste aus- 
gestellte Flugzeug in dem Museum, das sich überwie- 
gend der Zeit des Zweiten Weltkriegs widmet. 

Roger Soupart 


Und tschüss: 
die D-5808 ist 
wieder im La- 
ger 

Foto R. Soupert 


DOUGLAS SBD-5 


Dauntless für Hawaii 


Die Douglas SBD-5, Bu.Nr. 36177, 
kommt nach Hawaii. Die Maschine 
wurde Ende November 2009 von 
Freiwilligen in Pensacola fertig ge- 
stellt und kam Anfang Dezember auf 
dem Landweg quer durch die USA zu 
Aero Trader nach Chino in Kalifor- 
nien. Dort wurde der Sturzbomber 
für den Transport nach Hawaii vor- 
bereitet, wo er im Pacific War Mu- 
seum ausgestellt werden soll. Die 
Dauntless musste im November 
1944 auf dem Michigansee notwas- 
sern, nachdem der Flugschüler auf 
den falschen Treibstofftank umge- 
schaltet hatte, Sie war mit nur 27 
Flugstunden praktisch noch neu 
und mit einem ASB-Radar ausge- 
rüstet. 

Ohne die ersten Arbeiten nach 
der Bergung aus dem Michigansee 
im Juni 1994 durch A & T Recovery 
wurden für die Restaurierung der 
SBD-5 »B.23« mehr als 6600 Ar- 
beitsstunden aufgewendet. Darin 
enthalten sind das Zerlegen des 
Motors und verschiedener Zellen- 
teile, die Instandsetzung beschä- 
digter und die Neuanfertigung feh- 
lender Teile. Der nächste Schritt 
bestand im Zusammenbau aller 
Baugruppen, dem Spachteln zahl- 
reicher unebener Stellen und dem 
Streichen grundierter Bereiche. An 


OBEN Die 


geborgene 


markierungen wurden abgeklebt SBD-5 Daunt- 


und zur Hervorhebung mit einem less, Bu.Nr. 


Hauch weißer Farbe überzogen. 36177, bereit 
Bereiche, die einen Neuanstrich er- für die Reise 
forderten, waren die neu beplank- in ihre neue 
ten Steuerflächen, die wiederher- Heimat, das 


gestellte Motorverkleidung sowie Pacific War 


die Beplankungen unter den Trag- Museum auf 


flächen und am Rumpf, die wegen Hawaii 
Korrosion ersetzt werden mussten. 
Dabei mischte man die Farben so, 
dass die Originalfarbtöne so genau 
wie möglich getroffen wurden; am 
schwierigsten war dabei, den Glanz 
von altem und neuem Anstrich an- 
zugleichen. Auch hier halfen 
Scotch-Brite Handpads. Nun be- 
ginnt das Team mit der Vollrestau- 
rierung der Grumman F6F-3 Hell- 
cat, Bu.Nr. 25910 (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 03/10). Dave MeDonald 


1994 aus dem 
Michigansee 


Foto Rob Carleen 


BOEING 74 


40 Gesch chte ` Typen - Einsatz 
aer 


JUMBO 
JET 


Alles über die Erfolgsgeschichte 
der legendären Boeing 747, die 
sich vor 40 Jahren vom Flughafen 
Paine Field aus aufmachte, 
die Lufträume dieser Welt zu 
erobern. 


wiww.geramond.de 


144 Seiten. ca. 160 Abb. - 24,5 X 30,5 cm 

€ [A] 35,90 - sFr. 56,90 

ISBN 978-3:7654-7045:5 € 34,95 
»Eine voluminöse Würdigung 


der Boeing 747.« 
FAZ 


Pen 


Verkehrs- — 
flugzeuge 


Das neue Typen-Taschenbuch 


Der herausragend bebilderte Klassiker 
für alle Luftfahrtfans in einer general- 
überholten Neuausgabe - noch 
konkreter, noch informativer und 
wieder topaktuell. 


192 Seiten - ca. 120 Abb. - 12,0 x 18,5 cm 


den Original-Oberflächen wurde al- Blick zurück ins Jahr 1994, als die Dauntless aus 
ter, oxydierter Anstrich mit Hilfe dem Michigansee geborgen wurde. An der vorde- 
weicher Scotch-Brite-Handpads ren Motorverkleidung ist die Kennnummer 

und Spülmittel entfernt. Original- »B.23« zu sehen 


KO «sFr. 294 
Ss € 12,95 


SES 


Foto A & T Recovery 
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Sieht doch schon wieder ganz gut aus: Spitfire LF Mk.IXe, 3W-17, in Gilze Rijen 


SUPERMARINE SPITFIRE LF MK.IXE 


Große Fortschritte bei Spitfire-Reparatur 


Die Royal Netherlands Air Force His- 
torical Flight auf dem Flugplatz Gil- 
ze-Rijen kommt mit der Instandset- 
zung der Spitfire LE Mk.IXe, MK732/ 
PH-OUQ, voran, die bei einem Land- 
eunfall am 7. September 2007 be- 
schädigt worden war. Ihre Einsatz- 


laufbahn begann im April 1944 bei 
der 485 (New Zealand) Squadron mit 
dem Kennzeichen OU-Q. Nach Rück- 
kehr von einer Gefechtsschadenin- 
standsetzung blieb sie bei der Staf- 
fel und wurde eingelagert, bis sie im 
Juni 1948 zur königlich-niederländi- 


DE HAVILLAND CANADA DHC-4 


Caribou kommt nach Canberra 


Auf die Nachricht, dass die austra- 
lische Luftwaffe ihre beiden letz- 
ten DHC-4 Caribou ausgemustert 
hat (siehe FLUGZEUG CLASSIC 
3/10), folgt nun die Mitteilung, 
dass das Australian War Memorial 
vor kurzem die Caribou A4-140 er- 
halten hat. Die Caribou, die 45 
Jahre - u. a. auch in Vietnam und 
Osttimor - eingesetzt war, ist eine 
der ersten drei im April 1964 an 
Australien gelieferten Maschinen. 
Die DHC-4 wurde am 29. Januar in 
der Nacht von der Quantas-Halle 
auf dem Flughafen Canberra an die 
Restaurierungs- und Lagereinrich- 


10 


tung nach Mitchell transportiert. 
Die noch vor Morgengrauen ange- 
setzte Operation nahm sechs Stun- 
den in Anspruch, wobei der 21 Me- 
ter lange und 8,7 Meter breite 
Rumpf unter Begleitung einer Poli- 
zeieskorte, mit Straßensperrungen 
und dem vorübergehenden Beseiti- 
gen von Zäunen und Verkehrszei- 
chen durch die Straßen Canberras 
transportiert wurde. Dave McDonald 


Am Ziel: die DHC-4 Caribou A4- 
140 beim Schleppen in die Res- 
taurierungs- und Lagerhalle in 
Mitchell Foto via Australian War Memorial 


schen Luftwaffe kam. Erneut einge- 
lagert bis April 1951, flog sie dann 
als H-25 bei der Jagdfliegerschule in 
Twenthe und später als 3W-17 bei 
322 Squadron in Soesterberg. Nach 
ihrer Ausmusterung im September 
1953 wurde die Spitfire für Täusch- 


Foto Roger Soupart 


zieleinsätze in Eindhofen genutzt. 
Derzeit trägt sie noch ihre alten 
Markierungen »3W-17« der 322 
Squadron. Bis Ende dieses Jahres 
soll sie wieder fliegen, vielleicht so- 
gar in anderen Farben und mit einer 


neuen Identität. Roger Soupart 


DONNET-LEVEQUE TYP 


c 


Replikat des Flugboots 
Donnet-Lévêque 


Fünfzehn Jahre engagierte Arbeit 
von überwiegend pensionierten 
Flugzeugspezialisten der französi- 
schen Vereinigung »Les Rétro Pla- 
nes d'Argenteuil« beginnen Früch- 
te zu tragen. Die 1994 in 
Argenteuil, noräwestlich von Paris, 
gegründete Vereinigung ist im Be- 
griff, ein Replikat des Flugboots 
Donnet-Lévêque, Typ C, zu bauen, 
eines der frühesten Flugboote, das 
auch im Ersten Weltkrieg eingesetzt 
wurde. Mit dem Donnet-Lévêque, 
Typ C, Nr. 10, gewann Andrea Beau- 
mont am 16. September 1912 bei 


BOEING B-17E 


dem belgischen Wasserflugzeug- 
Wettbewerb »Tamise sur Escaut« 
den »Coupe du Roi des Belges«. Das 
Replikat soll später mit einem rund 
80 PS starken Le-Rhöne-Umlaufmo- 
tor ausgerüstet werden, der derzeit 
restauriert wird. Luftfahrtmuseen 
sowie Vereinigungen der französi- 
schen und europäischen Luftfahrt- 
industrie unterstützen das Projekt. 
Es soll im Jahr 2012 seinen Erstflug 
von der Seine aus durchführen. Da- 
nach wird das Replikat seinen Platz 
im neuen Museum in Argenteuil fin- 


den. Eric Janssonne 


»Moorgeist« auf dem 
Weg in die USA 


Vor rund drei Jahre ist die B-17E, 
Bau-Nr. 41-2446, bekannt unter 
dem Namen »Swamp Ghost« (Moor- 
geist), aus dem Agiambo-Sumpf 
auf Papua-Neuguinea geborgen 
worden - nun ist sie endlich auf 
dem Weg in die USA. Am 29. Janu- 
ar hat sie nach Freigabe durch die 
Behörden Papua-Neuguineas den 
Hafen verlassen. Der Erlaubnis war 
ein heftiger Streit vorausgegan- 
gen, ob Bergung und Export dieses 
Flugzeugs rechtens sind. Das Wrack 
wurde deshalb so lange im Hafen 
von Lae festgehalten, Ende vergan- 


d 


genen Jahres kam schließlich grü- 
nes Licht. Besitzer und Exporteur 
Fred Hagen zerlegte Mitte Januar 
die Maschine und verlud die Teile 
auf einen Anhänger. 

Nach ihrem Eintreffen in den 
USA kommt die B-17 ins Pima Air 
& Space Museum nach Tucson, Ari- 
zona, wo sie einige Zeit ausgestellt 
werden soll. Zwar gibt es langfris- 
tige Pläne zur Restaurierung in 
flugfähigen Zustand, doch wann 
diese enorm aufwändigen Arbeiten 
beginnen werden, ist bislang un- 
klar. Dave McDonald 


Die berühmte B-17E »Swamp Ghost« wird nach ihrer Bergung vor 


drei Jahren auf ein Schiff gehoben 
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Foto Dave McDonald 


Das inzwischen recht weit fortgeschrittene Replikat des Flugboots 


Donnet Lévêque, Typ C Foto: Les Rétro Planes d'Argenteuil 
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In Schweden wird derzeit in den 
Medien über mehrere GV 38 (in 
Schweden gebaute Rearwin 9000L 
Sportster) berichtet. In der Zeit 
von 1938 bis 1943 produzierte die 
Schiffswerft Götaverken in Göte- 
borg vierzehn Maschinen dieses 
Typs, von denen heute noch sechs 
bei schwedischen Flugzeugenthu- 
siasten und in Museen existieren. 
Die Göteborgs Veteranflygsällskap 
GVFS (Gesellschaft für historische 
Flugzeuge) betreibt das einzige 
flugfähige Exemplar (ausgerüstet 
mit einem nicht originalen Conti- 
nental-Motor) mit der Zulassung SE- 
AHG und besitzt außerdem noch die 
erste Maschine der Serienfertigung, 
SE-AHC. Die derzeit in flugfähigen 
Zustand restaurierte SE-AHC hat ei- 
nen 90 PS starken originalen Le- 


Die einzige derzeit noch fliegende GV 38 ist die von einem nicht originalen Conti- 
nental-Motor angetriebene SE-AHG 


GV 38/REARWIN 9000L SPORTSTER 


Schwedische Rearwin in den Schlagzeilen 


Blond-Sternmotor erhalten. Ein Da- 
tum für den Erstflug steht noch 
nicht fest, er soll jedoch noch 2010 
oder 2011 stattfinden. Eine weite- 
re GV 38 in den Schlagzeilen ist die 
SE-AHD, die bei der Arlanda Civil 
Aviation Collection restauriert wird. 
Die SE-AHD wurde im April 1940 
von der norwegischen Botschaft in 


Die erste GV 
38 der Pro- 
duktionsserie, 
die SE-AHC, 
aufgenommen 
in den 
1950er-Jahren 


SUPERMARINE SPITFIRE MK.IX 


Neuer Gate Guardian 


In Gardermoen bei Oslo, der Hei- 
mat des norwegischen Streitkräf- 
temuseums, wurde ein beeindru- 
ckendes Replikat der Spitfire Mk.IX 
zur Montage auf einer Säule als Ga- 
| te Guardian vorbereitet. Es trägt 
| die Markierungen der Spitfire Mk.IX, 
MH350/AH-V, der 332 (Norwegian) 
Squadron der Royal Air Force. Die- 
se Staffel wurde am 16. Januar 
1942 als zweite norwegische Staf- 
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fel in England aufgestellt. Sie kehr- 
te am 22. Mai 1945 heim nach 
Norwegen und wurde dort Teil der 
neuen norwegischen Nachkriegs- 
Luftwaffe. ‚Roger Soupart 


Neuer Gate Guardian: Spitfire- 
Mk.IX-Replikat mit den norwe- 
gischen Nationalfarben an der 
Propellerhaube Foto Roger Soupart 


Fotos (3) Jan Forsgren 


Stockholm erworben und für kurze 
Zeit als Kurierflugzeug zur Beförde- 
rung von Post zwischen norwegi- 
schen Stellen in Schweden und 
dem norwegischen Widerstand ge- 
nutzt. Anschließend war sie kurz 
bei der Flygvapnet (schwedischen 
Luftwaffe) und danach bei einer 
Reihe ziviler Halter eingesetzt. Im 


Die SE-AHC mit ihrem Original-Le-Blond-Sternmotor 
wird derzeit bei der GVFS in Göteborg restauriert 


Mai 1961 wurde die SE-AHD 
schließlich abgeschrieben und in 
einem Geschäft auf dem Land aus- 
gestellt, bis sie dann 1972 von der 
Arlanda Collection gerettet wurde. 
In Kürze soll mit der Restaurierung 
dieses wichtigen Flugzeugs als sta- 
tisches Exponat begonnen werden. 

Jan Forsgren 


MCDONNELL DOUGLAS F-4 PHANTOM II 


Super Phantom wieder ausgestellt 


Das Museum der Israelischen Luft- 
streitkräfte (IASF) hat eine einmali- 
ge F-4E Phantom II für die statische 
Ausstellung restauriert. Die ISAF 
Kurnass (Vorschlaghammer) mit 
dem Heckkennzeichen 334 war auf 
den Super-Phantom-Standard der 
Israel Aircraft Industries (IAI) ge- 
bracht worden. Sie hat anstelle der 
General-Electric-J79-Triebwerke 

zwei Pratt & Whitney-PW1120-Man- 
telstromtriebwerke. Das PW1120 war 
ein.Abkömmling des F100 Mantel- 
stromtriebwerks, das speziell für das 


BRANTLY B2B 


Heli-Rarität 


Ein seltener Brantly B2B ist wieder 
am Himmel über den Niederlanden 
zu sehen. Am Flying Gyrocopter & 
Old Aircraft Museum auf dem Flug- 
hafen Midden-Zeeland hat der 
Hubschrauber die Farben eines US 
ARMY YHO-3BR erhalten, der mili- 
tärischen Version des Brantly B2. 
Die US Army erhielt eine kleine An- 
zahl dieser Hubschrauber für Erpro- 
bungszwecke, die jedoch nach Ab- 
schluss der Erprobungen nie zum 
Einsatz kamen. Nur einer der Hub- 
schrauber hat überlebt und ist in 
Fort Rucker eingelagert. 

Der niederländische YHO-3BR mit 
der Zulassung N2289U trägt jetzt 
die Farben der US Army und die Ser.- 
Nr. 66-460. 

Roger Soupart 
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Mehrzweck-Kampfflugzeug IAI Lavi 
(Löwe) entwickelt worden war. 

Die Super Phantom sollte das 
Lavi-Projekt als Triebwerk-Erpro- 
bungsträger und die Kampfwertstei- 
gerung unterstützen. Die Kurnass 
334 flog erstmals am 30. Juli 1986 
mit einem J79-Triebwerk (links) und 
einem PW1120 (rechts) und ermög- 
lichte damit den Erstflug der Lavi am 
31. Dezember 1986. Der Erstflug in 
voller Super-Phantom-Konfiguration 
mit zwei PW1120-Triebwerken war 
am 22. April 1987. Doch die Stornie- 


rung des Lavi-Projekts am 30. Au- 
gust 1987 bedeutete das Ende des 
Super-Phantom-Projekts. 

Die Super Phantom, die nicht 
mehr dem ISAF-Kurnass-Standard 
entsprach, wurde, noch immer mit 
ihrem Farbschema für die Pariser 
Luftfahrtausstellung — ohne Trieb- 
werke - dem ISAF-Museum in Hatze- 
rim übergeben. Nach einem Jahr- 
zehnt, in dem sie der unbarmher- 
zigen Sonne und dem Klima der 
Wüste Negev ausgesetzt war, wurde 
die schwer mitgenommene Maschi- 


über Holland 


m 


| Hir 
zu, BU: 


Die kürzlich restaurierte 
Kurnass 334 Super Phantom des 
ISAF-Museums mit ihrem aufge- 
frischten Farbschema für die 
Pariser Luftfahrtausstellung, 

Air Show Nr. 229, israelische 
Überführungszulassung 4X-JPA 


Foto Shlomo Aloni 


ne unter einem schützenden Dach 
abgestellt. Noch immer ohne Trieb- 
werke ist die Kurnass 334 jetzt wie- 
der zurück mit ihrem aufgefrischten 
Farbschema für die Pariser Luftfahrt- 
ausstellung, wobei lediglich die bei- 
den AGM-78-Startgeräte bei der Su- 
per Phantom fehl am Platz sind. 
Shlomo Aloni 


OBEN Hersteller-Typschild des 
Brantly B2B 


LINKS Der seltene Brantly B2B 
gibt sich in den Niederlanden 
als der kurzlebige militärische 
YHO-3BR aus Foto Roger Soupart 


13 


Mit der Bf 109 V1 
nahm Messerschmitt 
an der Ausschrei- 


bung für einen 

neuen Standardjäger 

der Luftwaffe teil 
Foto DEHLA 


75 JAHRE MESSERSCHMITT BF 109 TEIL 1 


er Adler aus Augsburg 


Drei Zahlen, zwei Buchstaben, ein Mythos: Kein deutsches 
Flugzeug hat so einen Bekanntheitsgrad wie die Bf 109. 
Als sich am 28. Mai 1935 in Augsburg die erste »109« in 
die Luft erhob, war ihr atemberaubender Erfolg nicht 
abzusehen. Zum 75. Erstflugjubiläum startet FLUGZEUG 
CLASSIC eine Serie über die Entstehungsgeschichte der 
Bf 109. In Teil 1: vom Prototypen bis zur D-Serie! 
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nfang 1934 schrieb das Reichs- 
luftfahrtministerium (RLM) 
Aufträge zur Entwicklung ei- 
nes modernen Jagdeinsitzers 
aus, um die bis dahin gefloge- 
nen Standardjäger der deutschen Luft- 
waffe abzulösen. Die Heinkel He 51 und 
Arado Ar 68 waren Doppeldecker, Vertre- 
ter einer veralteten Flugzeuggeneration. 
Die Zukunft sollte neuen, modernen Ma- 
schinen gehören. Und so forderte das 
RLM einen neuen Jäger, der in Ganzme- 


tallbau hergestellt werden sollte, mit ei- 
nem 650 PS starken Motor schneller als 
450 km/h fliegen musste und ein einzieh- 
bares Fahrwerk haben sollte. Als Bewaff- 
nung war eine Kanone und zwei MG vor- 
gesehen. 

Drei Herstellerwerke wurden mit die- 
ser RLM-Ausschreibung aufgefordert, an 
dem Wettbewerb teilzunehmen. Heinkel 
und Arado waren mit Sicherheit schon 
vorher eingeweiht und standen teilweise 
längst mit dem RLM in Verhandlung, ehe 
dann im Februar 1934 die offiziellen Ent- 
wicklungsaufträge an beide Firmen so- 
wie BFW in Augsburg ergingen. 

Nun liefen auch in Bayern die Arbeiten 
an dem nun als Bf 109 benummerten und 
als »Verfolgungsjäger (VJ)« bezeichneten 
leichten Jäger an. Erste technische Gesprä- 
che zwischen BFW und dem RLM folgten 
im März. Schließlich stieß noch Focke 
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Bf 109 V1, W.Nr. 758, mit Rolls-Royce Kestrel-Motor. Lackiert war sie 
wahrscheinlich im Grauton L 40/52 


Wulf als vierter Mitstreiter im September 
1934 mit deutlicher Verspätung hinzu. 
Die Entwürfe der vier Firmen unter- 
schieden sich mehr oder weniger deut- 
lich voneinander: Arado schickte die Ar 
80, Focke-Wulf seine Fw 159, Heinkel die 
He 112 und BFW die Bf 109 ins Rennen. 
Um die Leistungsfähigkeit praxisnah zu 
untersuchen, wurden vom RLM erste 
Versuchsmuster zur Erprobung bestellt 
Unterschiedliche Vorgeschichten der 
Herstellerwerke führten naturgemäß zu 
unterschiedlichen Auslegungen der neu- 
en Konstruktionen. Der Entwurf der 
Messerschmitt Bf 109 basierte auf den Er- 
fahrungen, die Messerschmitt mit seinem 
erfolgreichen Reiseflugzeug Bf 108 Tai- 
fun gesammelt hatte (siehe S. ). In Zu- 
sammenarbeit mit dem RLM und dem 
BFW-Projektbüro unter der Leitung von 
Robert Lusser wurden im Frühjahr 1934 


Zeichnung H, Ringlstetter 


Junkers Jumo 210 


Der Junkers Jumo 210 kam erstmals bei der 
Bf 109 zum Einbau. Der Hubraum des flüs- 
siggekühlten 12-Zylinder-Reihenmotors lag 
bei nur 19,7 Litern. Der Motor hatte ein 
Zweigangschaltgetriebe. Die B-Serie erhielt 
den Jumo 210 D mit Vergaser und einer 
Leistung von 680 PS, die C-Serie den ver- 
besserten Jumo 210 G mit einer von August 
Lichte ab 1934 entwickelten Einspritzanla- 
ge. Damit war der Jumo 210 G weltweit der 
erste Serienflugmotor mit Benzindirektein- 
spritzung und automatischer Gemischrege- 
lung. Von 1934 bis 1938 sind rund 6500 Ju- 
mo 210 gebaut worden. 


Foto DEHLA 
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die einzelnen Details zu denmneuen Jä- 
gerentwurf festgelegt. Im Sommer be- 
gann das Konstruktionsteam unter der 
Leitung von Richard Bauer, der von Ara- 
do kam, mit der Umsetzung der Projekt- 
unterlagen in detaillierte Konstruktions- 
und Bauunterlagen. 

Im Entwurf zeigte die Bf 109 deutliche 
Analogien zur Bf 108. Die Bf 109 war 


ebenso wie die Bf 108 einfach und funk- 
tionell aufgebaut. Der Rumpf bestand 
aus zwei selbsttragenden Halbschalen, 
die mit Längsprofilen versteift eine hohe 
Festigkeit aufwiesen. Wie bei der Bf 108 
konnte der einholmige Flügel mit dem 
Rumpf lediglich mit drei Bolzen an zwei 
Anschlussbeschlägen befestigt werden. 
Dadurch war ein einfacher An- und Ab- 


Auf diesem Bild soll 
die Bf 109 V1 zu 
sehen sein. Schon 
früh zeigte sich die 
wegweisende Kon- 
zeption der »109«, 
wodurch sie letzt- 
lich als Sieger aus 
dem Jäger-Wettbe- 
werb hervorging 
Foto DEHLA 


bau der Flügel möglich. Die beiden mit 
16 m? flächenmäßig knapp bemessenen 
Flügel der Bf 109 erhielten genau wie die 
Bf 108 Vorflügel, welche die Langsam- 
flugeigenschaften verbessern bzw. einen 
Strömungsabriss bei hohen Anstellwin- 
keln verhindern sollten. Die Vorflügel 
fuhren automatisch nur durch die Luft- 
kräfte aus und ein. Ebenso sollte die Zel- 


Die Messerschmitt-Stammwerke Augsburg und Regensbu 


Als 1933 die Wiederaufrüstung Deutschlands 
anlief, stand die Luftfahrtindustrie vor gigan- 
-tischen Herausforderungen. Der Versailler Ver- 
trag hatte eigene Militärluftfahrt sowie militä- 
rischen Flugzeugbau seit 1920 verboten. Zwar 
war er in bescheidenem Maß heimlich umgan- 
gen worden, doch die tatsächlich vorhande- 
nen Produktionskapazitäten waren für Großse- 
rien völlig unzureichend. Trotz dieser 
ungünstigen Voraussetzungen war in kürzester 
Zeit eine neue Luftwaffe aus dem Boden zu 
‚stampfen - so der politische Wille. Verant- 
wortlich dafür: das neu geschaffene Reichs- 
luftfahrtministerium (RLM), das auch die 
knapp am Konkurs vorbei geschrammten 
Bayerischen Flugzeugwerke in Augsburg (BFW) 
in diesen Prozess einzubinden hatte. Es galt 
jede Produktionsstätte zu nutzen, weshalb zu- 
nächst Lizenzaufträge in die Schwabenmetro- 
pole vergeben wurden. Parallel dazu erhielt 
BFW im September 1933 einen ersten Ent- 
wicklungsauftrag für das Wettbewerbsflugzeug 
Bf 108. Eine Aufgabe, die das RLM sicher auch 
deshalb in die Hände des dortigen Entwick- 
lungsleiters Willy Messerschmitt gab, da er 
wie BFW bislang hauptsächlich mit erfolgrei- 
chen Sport- und Wettbewerbsmaschinen ge- 
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Bayerische Flugzeugwerke (BFW) Augsburg 
1927 Fotos (4) DEHLA 


glänzt hatte. Die revolutionäre Bf 108 bot ihm 
nun die Möglichkeit, die eigene Leistungsfähig- 
keit gegenüber dem RLM zu beweisen und mo- 
dernsten Flugzeugbau nach eigenen Vorstellun- 
gen industriell zu etablieren. Gleichzeitig 
brachten die Nachbauprogramme BFW dringend 
benötigtes Geld sowie einen wachsenden Fach- 
arbeiterstamm. Bis 1937 waren rund 400 Li- 
zenzbauten abzuliefern - 25 Prozent mehr Flug- 
zeuge, als man seit Firmengründung 1926 
hergestellt hatte. Bald folgten Werkserweiterun- 


Der Ausbau des Augsburger Stammwerks 
fand zwischen 1934 und 1937 statt 


gen, die umso dringender wurden, als das RLM 
Mitte 1936 die Bf 109 zum Standardjäger wähl- 
te. Großaufträge für die Bf 110 kamen ab März 
1938 hinzu. Bis dahin entstanden in Augsburg 
drei neue Werkteile, Auf 165.000 m? befanden 
sich nun neben Verwaltungsgebäuden unter an- 
derem 18 Fabrikations- und Lagerhallen sowie 
sechs Hallen des Einflugbetriebs; BFW ließ zwei 
Werkssiedlungen in den Ortteilen Hochfeld und 
Haunstetten errichten. Am 11. Juli 1938 wurde 
vom Aufsichtsrat die Umbenennung des Unter- 


le durch modernste Fertigungsmethoden 
möglichst leicht ausfallen. 

Doch die Bf 109 war als schnelles Jagd- 
flugzeug gedacht. Man wollte die kleinst- 
mögliche Zelle für den leistungsstärksten 
deutschen Motor bauen. Um die gesamte 
Montage der »109« möglichst einfach zu 
halten, wurden die (einziehbaren) Haupt- 
fahrwerksbeine direkt am Rumpf ange- 
bracht. Dadurch fuhr es von innen nach 
außen in die Flügel ein. Die Nachteile ei- 
ner schmalen Spurweite des Fahrwerks 
nahm man dabei in Kauf. 

Sicherlich eines der genialsten Kons- 
truktionselemente der »109« war der 
Fahrwerksbock. Dieses Bauteil nahm den 
Federbeinkopf des Fahrwerks auf, ebenso 
die komplette Mechanik für das Ein- und 
Ausfahrens des Fahrwerks. Außerdem be- 
saß es die Befestigung für den vorderen 
Tragflächenanschluss und nahm den un- 
teren Gerüstanschluss des Motors auf. Es 
war damit ein höchstbelastetes Bauteil. 

Als Triebwerke waren der BMW 116 
und Jumo 210 vorgesehen. Da beide Mo- 
toren nicht rechtzeitig zum geplanten 
Erstflug fertig wurden, griff man zu- 
nächst noch auf den Rolls Royce Kestrel V 
zurück. Im Frühjahr 1935 war die erste Bf 
109 soweit fertig, um mit den ersten Roll- 
versuchen beginnen zu können. Die Mes- 
serschmitt Bf 109 V1, Werknummer 758, 
startete am 28. Mai 1935 zum Erstflug in 


Jumo-210-Motor 


Augsburg-Haunstetten. Hans Dietrich 
Knoetzsch hieß der Mann, der den Adler 
von Augsburg zum ersten Mal in die Luft 
brachte. Das Startgewicht der V1 mit dem 
Kennzeichen D-IABI betrug lediglich 
1900 kg. Flugkapitän Knoetzsch brachte 
die »109« jedoch kein Glück: Nach einem 
Landeunfall, bei der die V1 schwer be- 
schädigt wurde, wurde er umgehend von 
Messerschmitt entlassen. 

Zwischen Februar und März 1936 kam 
es dann zum entscheidenden Vergleichs- 
fliegen zwischen den vier Konkurrenten 
bei der E-Stelle Travemünde. Schon bald 
zeichnete sich ab, dass die Arado 80 und 


Die Bf 109 V3,D-IOQY, während eines Fotoflugs am 29. Juni 1936. Sie hatte bereits den 


Foto Dabrowski 


Fw 159 chancenlos gegen die moderne 
»109« und He 112 waren, die beide (Bf 109 
V2 und He 112 V2) inzwischen den Jumo 
210 unter der Motorhaube hatten. Mes- 
serschmitt ging mit der »109« letztendlich 
als Gewinner hervor. Der Weg für eine 
steile und lange Karriere war frei! 


Die weiteren Prototypen 

Die V2 galt als Prototyp der geplanten A- 
Baureihe. Der eingebaute Jumo-210-Mo- 
tor war ein flüssiggekühlter 12-Zylinder- 
Reihenmotor mit einem Hubraum von 
19,7 1. Seine Motorleistung betrug 610 PS. 
Gehalten wurde der Motor durch ein Stre- 


Es geht aufwärts: der Augsburger Werkflugplatz mit einflugbereiten Bf 109 B-1, aufge- 
nommen im Juli 1937 


nehmens in Messerschmitt AG beschlossen. Das 
RLM war einverstanden, fortan trugen Neuent- 
wicklungen das offizielle Namenskürzel Me, be- 
ginnend mit dem Rekordflugzeug Me 209. Die 
Belegschaft des Augsburger Werkes wuchs von 
524 Mitarbeitern im Dezember 1933 auf 6491 
im Dezember 1939 an, die Umsätze stiegen im 
gleichen Zeitraum um mehr als 470 Prozent - in 
erster Linie wegen der »109«-Massenproduktion 
in den eigenen Hallen sowie bei diversen Li- 
zenznehmern. Mit der offiziellen Entscheidung 
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zum Serienbau hatte sich BFW bereits 1936 ver- 
anlasst gesehen, selbst eine zusätzliche Ferti- 
gungsstätte aufzubauen. Um die Stadt Augsburg 
nicht über Gebühr mit weiteren Rüstungsbetrie- 
ben zu belasten, fiel die Standortwahl auf das 
wenig industrialisierte Regensburg und seinen 
Flugplatz Prüfening. Am 21. August 1936 rief 
BFW die Bayerische Flugzeugwerke Regensburg 
GmbH ins Leben, schon am 8. Mai 1937 feierte 
man Richtfest für das neue Werk. Ab Ende des 
Jahres lief die Produktion der Bf 108 an, die 


Messerschmitt mit Frau und Mitgliedern 
der Konzernführung 1940 in Regensburg 


man von Augsburg dorthin verlagert hatte. 
Doch der eigentliche Zweck des Regensburger 
Werks blieb die Fertigung der Bf 109, die dort 
Ende 1938 begann. Ende Januar 1939 schied 
man aus dem Augsburger Unternehmen aus, 
wurde eigenständig und firmierte ab Novem- 
ber 1940 als Messerschmitt GmbH Regens- 
burg. Bis Kriegsende verließen insgesamt fast 
11.000 Flugzeuge des Typs Bf 109 die Hallen 
beider Stammwerke des Messerschmitt-Kon- 
zerns. WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Die Bf 109 B, W.Nr. 1062, wie sie während des Internationalen Flugmeetings in Dübendorf 1937 geflogen wurde 


Die Messerschmitt Bf 109 V6, Kennzeichen D-IHHB, gehörte mit zur Versuchsreihe für die 


B-Serie 


Kompromissloser Leichtbau 


Willy Messerschmitt 
(26.6.1898 bis 
15.9.1978) folgte 
stets drei Entwurfs- 
grundsätzen: gerings- 
tes Baugewicht, 
kleinster Luftwider- 
stand, einfacher Ge- 
samtaufbau. Schon 
sein erstes echtes Mo- 
torflugzeug M 17 zeig- 
te diese Merkmale. Als 
‚Entwicklungsleiter bei 
BFW lotete er kompro- 
misslos die Grenzen 
seiner Konstruktionsweise aus. Einige dadurch 
verursachte Unfälle machten ihn aber zum In- 
timfeind des Luft-Hansa-Direktors und späte- 
“ren Staatssekretär im RLM Erhard Milch. Wich- 
tige Grundlagenarbeit zum modernen 
Leichtbau war dank technischer Wettbewerbe 
bis Anfang der 1930er-Jahre möglich, wobei 
hier Leichtbau reiner Selbstzweck blieb. Diese 
staatlichen Entwicklungsaufträge befähigten 
BFW zum Aufbau einer »leistungsfähigen 
Leichtbau-Organisation«. Mit der Bf 108 ern- 
tete man erstmals deren kommerzielle Früchte 
gefolgt von der Bf 109. 1955 schrieb Mes- 
serschmitt unter anderem: »Das Geheimnis 
des Erfolges war nicht so sehr eine äußere 
Verfeinerung der Konstruktion (.-.), sondern 


Willy 

Messerschmitt 

Fotos (2) EADS Corporate 
A Heritage 
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Foto Dabrowski 


ein echter Leichtbau: geringste Abmessun- 
gen, geringste Oberfläche, leichtester Werk- 
stoff, gleichmäßige Beanspruchung, beson- 
ders aber die Vereinigung mehrer Funktionen 
in denselben Bauteilen. Die konsequente 
Durchführung dieses Prinzips führte nicht nur 
zur größten Leichtigkeit, sondern auch zu 
größter Einfachheit. Wir konnten trotz extre- 
men Leichtbaus auch geringe Baustunden er- 
reichen.« WOLFGANG MÜHLBAUER 


Ko 
Die Rumpfschale einer Bf 108 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Bf 109 B: Der wuchtige Kühlereinlass und 
die starre Luftschraube sind gut zu erkennen 


bengerüst, das an vier Befestigungspunk- 
ten mit der Zelle verbunden war. Sollte 
ein Strebenbruch eintreten, waren Fang- 
seile angeordnet, die ein Auskippen des 
Motors verhinderten. Der Wasser! 
lag direkt unterhalb des Motors. Die 
lung konnte mit einer Klappe geregelt 
werden. Der Lamellen-Ölkühler saß auf 
der Unterseite der linken Tragfläche. 

Die A-Baureihe wurde lediglich mit 
zwei starr durch den Luftschraubenkreis 
feuernde MG 17 geplant. Die Bf 109 V2 (D- 
ILLU, Werknr. 759) blieb allerdings unbe- 
waffnet. Sie flog erstmals am 12.12.1935 
und nahm nach dem Unfal| der V1 an 
dem Vergleichsfliegen teil. Schon kurz da- 
nach, am 1.4.1936, machte sie allerdings 
Bruch und mußte verschrottet werden. 

Als zweiter Prototyp galtdie V3mitder 
Werknummer 760, D-IOQY, die erstmals 
zwei 7,92 mm MG 17 erhielt. Am 8. April 
1936 wurde der Erstflug von Dr.-Ing. Her- 
mann Wurster erfolgreich durchgeführt. 
Mit nur zwei MG war die vorgesehene Be- 
waffnung einfach zu schwach, deshalb 
unterblieb die Großserienausführung die- 
ser Baureihe. Zusammen mit der V3 sind 
20 Bf 109 A gebaut worden. 

Aufgrund der bisher mit den drei Ver- 
suchsmustern gesammelten Erfahrungen 
entstand die Bf 109 V4, Werknr. 878, D- 
IALY, als erstes Musterflugzeug für die B- 


Serie. Sie startete am 23. September 1936 
mit Hermann Wurster am Steuer zu ih- 
rem ersten Flug in Augsburg, Vorgesehen 
war eine vergrößerte Bewaffnung mit 
jetzt drei MG 17, wobei zwei synchroni- 
siert durch den Propellerkreis und eines 
durch die hohle Propellernabe schossen. 
Für weitere Tests kamen noch die V5 und 
V6 hinzu. Die Bf 109 V6, Werknr. 880, 
Kennzeichen D-IHHB, flog erstmals am 
11.November 1936, wieder saß Hermann 
Wurster im Cockpit. Anfangs hatte sie ei- 
ne starre Holzluftschraube der Firma 
Schwarz. Sie bekam jedoch später eine 
neue Verstell-Luftschraube. Zusätzliche 
Versuchsmaschinen von der V7 bis zur 
V10a folgten für weitere Erprobungs- 
und Präsentationszwecke. 

Mit Beginn des Serienbaus der Bf 109 B 
erhielten auch die ersten Jagdverbände der 


ae 
Bf 109 B- 
de, dahinter steht eine Arado Ar 76 
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Bf 109 B im Flug. Der Segment-Sichtschutzanstrich ist gut zu erkennen (s. Zeichnung links) 


, KD+VH, mit einer Auspuffleiste, wie sie später bei der E-Serie eingesetzt wur- 


"te 


Luftwaffe den neuen Jäger. Als erster Ver- 
band rüstete 1937 die II./JG 132 Richtho- 
fen in Jüterborg-Damm von den veralter- 
ten He 51 auf die neue Bf 109 B um. Kurz 
danach folgte auch die I./JG 132 in Döbe- 
ritz-Elsgrund. Um den Bedarf für die Luft- 
waffe decken zu können, nahmen neben 
Messerschmitt nun auch Fieseler und Erla 
den Lizenzbau für die Bf 109 B auf. Bis 
zum 31.5.1938 lieferten alle drei Werke die 
Gesamtzahl von 341 B-1 Jäger. 


Einsatz bei Legion Condor 

Im Juli 1936 begann der spanische Bür- 
gerkrieg. Francos Truppen erhielten Waf- 
fen aus Deutschland und Italien. Außer- 
dem unterstützte ein rund 10000 Mann 
starkes Fliegerkorps, die neu geschaffene 
Legion Condor, die Putschisten aus der 
Luft - für die im Aufbau befindliche 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, D. Hermann 


e Bf 109 in Dübend: 


Für internationales Aufsehen sorgte die Bf 
109 beim 4. Internationalen Flugmeeting in 
Dübendorf 1937. Gleich mehrere Bf 109 
beteiligten sich äußerst erfolgreich daran. 
Neben der V7 und V13 war auch noch die 
V9, D-IPLU, die V14, D-ISLU sowie eine 

Bf 109 B-1, Werknummer 1062, bei dem 
Meeting mit dabei. Allerdings ging die V14, 
geflogen von Ernst Udet, nach einer ge- 
brochenen Ölleitung am 27.7.1937 durch 
Bauchlandung unwiederbringlich verloren. 
Hier die Bf 109 V7, D-IJHA, zusammen mit 
der V9, D-IPLU, und einer weiteren Bf 109. 


deutsche Luftwaffe ein willkommenes 
Experimentierfeld für ihre neuen Flug- 
zeuge wie zum Beispiel die Bf 109 (siehe 
Kasten S. 20). 

Die Werkserprobung und die Erfah- 
rungen aus Spanien waren Grundlage 
für die Entwicklung der Serie Bf 109 C. 
Sie glich zwar in ihrer allgemeinen Aus- 
legung der B-Serie, doch erstmals kamen 
zwei ungesteuerte MG 17 in den Außen- 
flügeln zum Einbau. Als Prototypen gal- 
ten die V11 und V12 mit den neuen »Waf- 
fenflügeln«. Das hinter dem Motorblock 
montierte MG 17 erwies sich als sehr an- ` 
fällig gegenüber Ladehemmungen bzw. 
neigte bei Überhitzung zu Selbstzün- 
dern. Bei der C-Serie wurde daher auf 
den Einbau dieser Waffe verzichtet. Da- 
mit erhöhte sich die Bewaffnung auf ins- 
gesamt vier MG. 


Nagelneue Bf 109B stehen für die Abgabe 


an die Luftwaffe bereit Foto DEHLA 
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Der verbesserte Junkers-Motor Jumo 
210 G wurde jetzt serienmäßig eingebaut. 
Mit einer neu entwickelten Einspritzan- 
lage war der Jumo 210 G weltweit der 
erste Serienflugmotor mit Benzindirekt- 
einspritzung und automatischer Ge- 
mischregelung. Der leistungsmäßig auf 
730 PS verbesserte Motor verhalf der C- 
Version zu einer Höchstgeschwindigkeit 
von 465 km/h in 4500 m Höhe. Sie war 
damit die leistungsstärkste Baureihe mit 
diesem Motor. Die neue Benzindirektein- 
spritzung erlaubte zudem erstmals Flug- 
manöver mit negativen g-Kräften ohne 
Motoraussetzer. Allerdings war die Ein- 
spritzanlage noch nicht völlig ausgereift, 
weshalb sich die Serienproduktion der Bf 
109 C in überschaubaren Grenzen hielt. 


Ein von 237 auf 337 Liter vergrößerter 
Tank erhöhte die Reichweite, eine weite- 
re Verbesserung ab der C-Serie betraf die 
abgeänderte Auspuffanlage des Motors. 
Die B-Serie verfügte noch über bündige 
Auslässe, die eine hohe thermische Be- 
lastung der umgebenden Metallstruktur 
mit sich brachte. Die neuen Auspuffstut- 
zen traten deutlich aus der Rumpfstruk- 
tur hervor und waren leicht nach hinten 
gekrümmt. Damit verringerte sich die 
Hitze erheblich, und außerdem erzeug- 
ten diese Stutzen noch zusätzlichen 
Schub. 

Obwohl bereits ab der B-Serie eine 
Sporneinziehvorrichtung vorhanden war, 
wurde sie auch bei der C- und der späte- 
ren D- Serie im Regelfall nicht an die Öl- 


druckanlage angeschlossen. Dadurch 
konnte man natürlich auch keine Erfah- 
rungen im praktischen Einsatz der Anla- 
ge sammeln. 

Auch die C-Serie wurde, wie schon ih- 
re Vorgängerversion, in Spanien im Ein- 
satz erprobt. Für die weiteren Serien 
wurde versucht, eine 20-mm-Maschinen- 
kanone vom Typ MG FF in den Tragflä- 
chen einzubauen. Man gab das Vorhaben 
aber wegen Festigkeitsproblemen der 
Tragflächenstruktur zunächst auf. Wäh- 
rend der Flugerprobung der V12 (D-IV- 
RU, Werk-Nr. 1016) entdeckte man bei 
der Erprobungsstelle Travemünde Män- 
gel, die nur konstruktiv zu beheben wa- 
ren. Die Weiterentwicklungen der daraus 
abgeleiteten C-3 mit der verstärkten Flü- 


Die »109« bei der Legion Co — Bewährungsprobe Spani 


Bf 109 B der 2./ 88, der Zylinderhut-Staffel 


Den möplichennere noch leicht mit RLM 02 oder 63 übernebelt 


o rechts) 
ist ledig lich eine Vermutung 
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Zeichnungen H. Ringlstetter 


Bf 109 D der 3.3/8 88, , Spanien im Sommer 1938, geflogen von Oberleutnant Werner Mölders, dem erfolgreichsten Jagdflieger der Legion 
schie ar die Maschine wahrscheinlich in RLM 63 oder 02 mit Unterseiten in RLM 65. Die rote Propellerhaube 


Ab Oktober 1936 erhielten die Republikaner 
während des Spanischen Bürgerkriegs von der 
UdSSR massive militärische Unterstützung, da- 
runter auch leistungsstarke Polikarpow-Jäger I- 
15 (Doppeldecker) und I-16 (Eindecker) sowie 
die ersten schnellen Bomber Tupolew SB-2. 
Einen Monat später wurde die deutsche Unter- 
stützungstruppe Legion Condor aufgestellt. Die- 
se zunächst kleine Einheit war mit Heinkel-He- 
51-Jägern sowie Ju-52/3m-Behelfsbombern 
ausgerüstet. Schnell zeigten sich die äußerst 
agilen sowjetischen I-15 und I-16 als klar über- 
legen, die SB-2 konnte von der He 51 nicht ab- 
gefangen werden. Besonders die sehr moderne 
1-16 mit Einziehfahrwerk beeindruckte und ließ . 
den Ruf nach einem schnelleren Jäger laut wer- 
den. Für die deutsche Luftwaffe kam der Kon- 
flikt wie gerufen - nach und nach schickte man" 
die neuesten Flugzeugentwicklungen ins Testge- 
biet Spanien: schnelle Bombertypen wie He 
111, Do 17 und Ju 86 - und, im März 1937, auf 
Drängen von General Sperrle (Befehlshaber Le- 
gion Condor) auch die ersten 16 Serienmaschi- 
nen Bf 109 B-1. Schon im Vorfeld erprobte die 
Versuchsjagdgruppe 88 die Versuchsmuster V3, 
V4 und V6, jedoch ohne Feindkontakt. Proble- 
matisch war der Umstieg vom offerfen und we- 
sentlich langsameren Doppeldecker auf die 
hochmoderne »109«: Die geschlossene Kabine 


Bf 109 D-1 der II./JG 234 im typischen Segment-Sichtschutzanstrich aus RLM 70/71/65, Düsseldorf im Juni 1938 Zeichnung H. Ringlstetter 


mit schlechterer Sicht und ohne die Nase im 
Wind, die höhere Geschwindigkeit sowie das 
Einziehfahrwerk, all das galt es in die fliegeri- 
sche Normalität zu überführen - Feindberüh- 
rung noch gar nicht inbegriffen. Nach den ers- 
ten Aufeinandertreffen mit dem Gegner wurde 
schnell klar, dass mit den oft noch üblichen 
klassischen Kurvenkämpfen nichts zu gewinnen 
wat, Für die schnelle Bf 109 waren neue Kampf- 
taktiken nötig. Die bisher übliche starre Ketten- 
formation mit jeweils drei Flugzeugen wich dem 
Schwarm, bestehend aus zwei Rotten mit je 
zwei gestaffelt fliegenden Flugzeugen. Die so- 
genannte Vierfinger-Formation ermöglichte es 
den Piloten, sehr beweglich und flexibel zu 
operieren. Federführend beteiligt an deren Ent- 
wicklung waren Olt. Günther Lützow sowie in 
der Folge Olt. Werner Mölders, der spätere Ge- 
neral der Jagdflieger. Zwar zeigten sich die frü- 
hen Bf-109-Varianten B, C und D als ausge- 
zeichnete Jagdflugzeuge, die ihren Teil dazu 
beitrugen, die Luftherrschaft über Spanien zu 
erringen. Insgesamt gesehen jedoch waren sie 
der etwa gleich schnellen, aber wesentlich wen- 
digeren I-16, genannt Rata (Ratte), keinesfalls 
überlegen. Erst die stärker motorisierte »Emil« 
sorgte für klare Verhältnisse. Doch zeigte die 
»109« auch Schwächen: das eng stehende we- 
nig stabile Fahrwerk, die geringe Reichweite 
und die Bewaffnung der B-Variante. Das durch 
die hohle Propellernabe schießende MG fiel ner- 
vend oft durch Ladehemmung auf und wurde oft 
ausgebaut. Die C- und D-Muster mit vier MG 17 
stellten eine klare Verbesserung dar. Bis zum 
‚offiziellen Ende des Kriegs in Spanien am 1. 
April 1939 wurden insgesamt ca. 90 Bf 109 der 
Serien B, C und D nach Spanien geliefert. Viele 
deutsche Jagdflieger legten mit relativ hohen 
‚Abschusszahlen und äußerst wertvoller Kampf- 
erfahrung die Grundlage für ihre militärische 
Karriere. Darunter spätere Größen wie Hannes 
Trautloft, Walter Oesau; Wilhelm Balthasar, 
Günther Lützow oder Werner Mölders. 

H. RINGLSTETTER/D. HERMANN 
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na RE rer => 
Bf 109 B, 6653, 1. Staffel der Jagdgruppe 88. Die »109« erhielt die 6 als Typenkennung 
vor dem schwarzen Kreis. Die anschließende Nummerierung war fortlaufend foto Dabrowski 


Die 6651, eine Bf 109 B der 1./J 88, wurde von Wolfgang Schellmann geflogen, einem 
der erfolgreichsten Jagdflieger aus der Legion Condor (12 Luftsiege). Die Maschine hat- 
te dunkle Flächen (RLM 61?) und einen eventuell in RLM 62 gehaltenen Rumpf 
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gelbewaffnung wurde deshalb abgebro- 
chen, ohne in die Serienproduktion zu 
gehen. Lediglich 58 Maschinen wurden 
als C-1 gebaut. 


Neuer Daimler-Benz-Motor 

In der ursprünglichen Ausschreibung 
des Jägerwettbewerbs von 1934 hatte das 
Technische Amt des RLM auch die Forde- 
rung nach leichter Austauschbarkeit der 
in der Entwicklung stehenden Triebwer- 
ke gefordert. Mittlerweile hatte Daimler 
Benz auf der Basis des DB 600 den leis- 
tungsstarken DB 601 A entwickelt. Des- 
sen Hubraum war mit 33,9 Liter gegen- 
über dem des Jumo 210 deutlich größer. 
Demzufolge lag seine Leistung auch um 
‚gut 400 PS höher. Laut Daimler Benz fand 
der erste Flug einer Bf 109 mit dem DB 
601 Aa bereits am 2.1.1937 statt. Obwohl 
kurz danach mit der V13 (Erstflug 
10.7.1937) und V14 (Erstflug 28.4.1937) 
zwei weitere Prototypen mit dem neuen 
DB-601-Motor flogen, konnte hier von 


Technische Daten - Bf 109 B-1 


OBEN 
Bf 109 D-1 vom 
Stab des JG 132, 
1939 bereits ohne 
farbig hinterlegtes 
Hakenkreuz 

Zeichnung H. Ringlstetter 


RECHTS OBEN 
Deutlich erkennbar: 
Öffnungen für die 
erstmals in den 
Flügeln eingebau- 
ten MG 17 


Foto Dabrowski 


RECHTS UNTEN Eine 
Bf 109 C mit auf- 
fälliger Haifisch- 

Bemalung. Deutlich 
sind hier die 
gekrümmten Abgas- 
stutzen zu sehen. 
Diese »109« soll 
zur 1./2G 144 
gehört haben, die 
aus der I. Gruppe 
des JG 144 her- 
vorging 


Verwendungszweck: Leichter Jäger 

Motor: Junkers Jumo 210 D 

Leistung: 680 PS 

Luftschraube: verstellbare Zweiblatt VDM, D = 3.20 m 
Fluggewicht: 1960 kg 

Länge: 8,70 m 

Spannweite: 9,90 m 

Flügelfläche: 16,0 m? 

Bewaffnung: 2x 7,92 mm MG 17 synchronisiert im Rumpf 


1x 7,92 mm MG 17 ungesteuert als Motor-MG 


Kraftstoffvorrat: 235 | 
Höchstgeschwindigkeit 430 km/h am Boden 


460 km/h in 2,7 km Höhe 


Dienstgipfelhöhe: 8,75 km 
Steigleistüng am Boden: 13,4 m/s 
Reichweite: 530 km 
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Bf 109 D-1, W.Nr. 2724, der Jagdfliegerschule Werneuchen während des Kriegs mit der zu dieser Zeit gängigen Lackierung aus RLM 71/ 


02/65. Im Bereich der Auspuffanlage ist das Flugzeug der E-Serie angeglichen 


Serienvorläufern noch nicht gesprochen 
werden. Beide Versuchsmuster hatten 
spezielle Rekordmotoren, die nur zu die- 
sem Zweck aus B-Zellen umgebaut wur- 
den. Für eine neue Serie musste aber die 
Zelle der Bf 109 beim Einbau des größe- 


ren DB 601 deutlich geändert werden. 
Die Verlegung des Wasser- und Ölküh- 
lers machte eine komplette Neukon- 
struktion des Wasser- und Schmierstoff- 
systems notwendig. Und diese galt es 
erst noch ausgiebig zu erproben. 


Von der Bf 108 zur Bf 109 


Dass diese richtung- 
weisenden Flugzeuge 
eine konstruktive Ver- 
wandtschaft zeigen, 
dürfte offensichtlich 
sein. Doch Dokumen- 
te, die dies klar bele- 
gen, sind bislang 
nicht aufgetaucht. 
1 Beide Flugzeugmuster 
gehen auf Robert Lus- 
ser zurück, seit 1933 
Leiter des Projektbü- 
ros bei BFW. Den geistigen Entwurf der 
Bf 108 brachte er offenbar schon aus seiner 
Zeit bei Klemm mit: Im Prinzip war sie 
nichts anderes als eine verfeinerte Kl 32. 
Wie viel Messerschmitt steckt dann eigent- 
lich in der Bf 108? Zum einen die fort- 
schrittliche Leichtmetall-Halbschalenbauwei- 
se, entwickelt und optimiert in Augsburg. 
Zum anderen viele technische Details wie 
das Einziehfahrwerk sowie die extrem wider- 
standsarme Formgebung verbunden mit ein- 
fachem Gesamtaufbau. Trotz Spannungen 
bildeten Lusser und Messerschmitt hier ein 
ideales Team. Dass man diesen Aufwand nur 
für ein Wettbewerbsflugzeug trieb, von dem 
ganze sechs Stück entstehen sollten, scheint 
zweifelhaft. Vielmehr wollte BFW wohl end- 
lich die kommerziellen Früchte langer Ent- 
wicklungsarbeit ernten. Es gibt Indizien, 
dass sich die Firma ursprünglich nur noch 
mit einem höchst fortschrittlichen Reise- 
flugzeug ernsthafte Marktchancen - auch in- 
ternational - erhoffte. Kaum vorauszusehen 
war dagegen, dass einige Wochen nach Auf- 


Robert Lusser 
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Bf 108 und 109 des EADS Heritage Flight 


tragserteilung ein persönliches Schreiben 
von Göring an Theo Croneiß, zuständig für 
die Neuorganisation der Luftfahrtindustrie in 
Bayern, erging. Darin wurde der Bedarf für 
ein »blitzschnelles Kurierflugzeug« sowie ein 
»möglichst großes Werk« in Augsburg ange- 
deutet. Da Croneiß wichtigster Förderer Mes- 
serschmitts in dessen Anfangsjahren als Un- 
ternehmer gewesen und beide Männer 
freundschaftlich verbunden waren, dürfte 
BFW rasch davon gewusst haben. Sicher noch 
zeitnah genug, um die Bf 108 als passendes 
Testobjekt zu nutzen. Als Anfang 1934 die 
‚Ausschreibung für den künftigen Standardjä- 
ger kam, konnte man bereits auf deren fort- 
schrittliche Bau- und Konstruktionsweise zu- 
rückgreifen. Unter Einbeziehung höherer 
Festigkeitswerte wandelte Lusser das Grund- 
konzept entsprechend ab, Messerschmitt 
kümmerte sich analog um technische Detail- 
lösungen. In einem seiner wenigen Inter- 
views betonte er später: »Der Generalstabchef 
Wever, ein sehr kluger Mann, hat befürwortet, 
dass ich den Auftrag ohne jede Bedingungen 
bekomme, dass ich ein Flugzeug bauen kann, 
so, wie ich mir einen Jäger vorstelle«. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Zusammen mit der bereits erwähnten 
unausgereiften Einspritzanlage des Jumo 
210-G dürften das die Gründe dafür ge- 
wesen sein, weshalb man bei der D-Serie 
nochmals auf den Jumo 210-D zurück- 
greifen musste. Die Serienmaschinen der 
D-1-Version erhielten alle dieses Trieb- 
werk, das eine schlechtere Leistung hatte 
als der Jumo-210-G-Einspritzmotor bei 
der C-Serie. Zellenmäßig unterschied sie 
sich aber kaum von der C-Serie. Die 
Höchstgeschwindigkeit der D-Serie lag 
bei maximal 450 km/h in 3,3 km Höhe. 
Damit blieb sie in ihrer Leistungsfähig- 
keit hinter der C-Version zurück. 

Weitere Firmen wie Focke-Wulf, AGO 
und Arado wurden in den Lizenzbau für 
die D-Serie mit eingebunden. Im August 
1938 war die Hälfte der rund 650 Luft- ` 
waffenjäger mit der Bf 109 D ausgestattet. 
Bis zum Auslaufen der D-Version verlie- 
ßen 647 Jäger die Fertigungsbänder. Da- 
zu zählten auch erstmals zehn D-1-Jäger, 
die in die Schweiz verkauft wurden. 
Doch mit der Verfügbarkeit der leis- 
tungsmäßig deutlich verbesserten E-Ver- 
sion mit dem Daimler Benz DB 601 ging 
ihr Anteil bis zum Kriegsbeginh Anfang 
September 1939 sehr schnell auf unter 
400 Jäger zurück. Die D-Serie war die 
letzte Baureihe mit dem Junkers Jumo 
210. DIETMAR HERMANN/MW 
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Fortsetzung in einer der nächsten Ausgaben 
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Cockpit der Messerschmitt Bf 109 D 


Die Messerschmitt Bf 109 hatte aufgrund ih- 
rer technischen Philosophie — möglichst leis- 
tungsfähiger Motor in kleinstmöglicher Zelle 
— von Anfang an eine enge Kabine. Wir stellen 
das Cockpit der Bf109 D »Dora« vor, mit rund 
660 Stück bis zur Bf 109 E die meistgebaute 
aller frühen Versionen 


Die Anordnung der Bedienhebel, Schal- 
ter und Instrumente um den Führersitz 
war nach den damals üblichen Standards 
ausgelegt. Links befanden sich die Ver- 
stellräder für Höhenflosse und Lande- 
klappen, Anlasseinspritzpumpe sowie 
die Gas-, Kühler- und Brandhahnhebel, 
in der Mitte die Instrumententafel und 
rechts die elektrische Hauptschalttafel 
mit den Sicherungen, die Sauerstoffanla- 
ge, ein Kartenkasten und der Hebel für 
die Spornarretierung. 

Die Instrumententafel war zweigeteilt. 
Im oberen Teil waren die Navigations- 
und Flugüberwachungsgeräte sowie die 
wichtigsten Triebwerksüberwachungs- 


zer Omen 
iste en 
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Die Handräder für Landeklappen und Höhen- 


flosse an der linken Rumpfwand _ Archiv Hafner 
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E 


\ 


Yöhengasdebel 


Hebel für 
Zetmgmge 


Profil an Rumpfmand 


Fügelmutter für Yebelfeftlegung 


Der Hebelkasten für Gas, Höhengas und 
Laderschaltung 


Stoßftangen 


Foto Archiv Hafner 
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geräte untergebracht. Unten fanden sich 
die weiteren Motorinstrumente, Anzeigen 
und Bedienhebel für das Fahrwerk sowie 
Schaltkästen für die starre Bewaffnung 
und die Funkanlage. An dieser Grundaus- 
legung hat sich bis zu den letzten spani- 
schen Versionen der 1950er-Jahre prak- 
tisch wenig geändert. Im Detail gab es 
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Das Cockpit der Bf 109 D 


Ein Erinnerungsfoto 
im Cockpit einer 
Bf 109 D zeigt De- 
tails der Kabinen- 
haube 


jedoch zahlreiche Änderungen. So wur- 
den die Instrumententafel und der elektri- 
sche Hauptschaltkasten in späteren Ver- 
sionen mehrfach neu gestaltet. Hinzu kam 
eine laufende Modernisierung und Ergän- 
zung der Instrumentierung und der Funk- 
anlage sowie die Anpassung an die im- 
mer stärker werdenden Triebwerke. So 


28 29 30 3 
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Foto Archiv Hafner 
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Letztes Relikt einer frühen Bf 109 ist die- 
ses Wrack der Bf 109 B-O (V10), das lang- 
fristig restauriert wird Foto Olaf Bichel 


wurde das in seinen Abmessungen eigent- 
lich gleich bleibende enge Cockpit immer 
voller und komplexer. 

Die bei den Schuleinheiten eingesetz- 
ten Bf 109 D erhielten bei Reparaturen ver- 
mutlich später auch wie die Bf 109 E eine 
automatische Luftschraubenverstellanla- 
ge. Dadurch entfiel der Verstellschalter im 
Gerätebrett und wurde durch einen Dau- 
menschalter am Gashebel ersetzt. Auch 
wurden Instrumente oft durch moderne- 
re Baumuster abgelt 

Erhalten geblieben ist von den frühen 
Bf-109-Versionen bis zur D im Wesentli- 
chen nur das Wrack der Bf 109 V10 (B-0), 
D-IAKO, das 1989 aus einem ehemaligen 
Bombentrichter geborgen wurde und nun 
langfristig bei den Bayerischen Flugzeug- 
historikern restauriert wird. Weitere klei- 
ne Erinnerungsstücke sind ein Propeller 
einer schweizerischen Bf 109 D im Flie- 
germuseum in Dübendorf sowie kleine 
Teile einer weiteren Bf 109 D aus einer 
Wrackbergung in Privatbesitz, ebenfalls 
in der Schweiz. PETER W. COHAUSZ 


Quellen 
Archiv Hafner, 
Flugzeughandbuch Bf 109 C und D, 1938 
Kurzbetriebsanleitung Bf 109 D, 1940 


ër Rumplfeltenmand Rertetaftn 
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Details an der rechten Cockpitwand: Karten- 
kasten, Leuchtpatronenkasten und Sporn- 


feststellung Foto Archiv Hafner 
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Das Instrumentenbrett der Bf 109 D im Detail 


Cockpitausstattung der Bf 109 D 
1 Sitzwanne 
2 Höhenflossenverstellrad 
3 Landeklappenverstellrad 
4 Sitzverstellhebel 
5 Schauzeichen für Höhenflossenverst. 
6 Behälter der Anlasseinspritzpumpe 
7 Anlasseinspritzpumpe SUM APB 6 
8 Flügelmutter f. d. Feststellung d. Gashebel 
9 Hebel für die Ladergetriebeschaltung 
10 Höhengashebel 
1 Gashebel 
2 Betriebsdatenkarte 
13 Hebel für die Kühlerklappenvers. 
4 Brandhahnhebel 
5 Verriegelungshebel für den 
Windschutzaufbau 
6 Anlassschalter, darunter Schalt- und 
Kontrollkst. SKK 404 (Bewaffnung) 
rechts daneben Nullschuss-Knopf 
17 Abwurfhebel Windschutzaufbau 
18 Schauzeichen Staurohrheizung 


19 Fensterriegel 
20 Netzausschalter 
21 Zündschalter 
22 Fahrtmesser 120-750 km/h 
23 Fein- und Grobhöhenmesser 0-10000 m 
rechts Deviationstabelle Nav. Vordruck K 6 
24 Borduhr Bo-UK 1 
rechts daneben Reflexvisier Revi C/12 C 
rechts daneben Revi-Steckdose (frühe 
Bf 109 D, sonst Steckdose unter dem Revi) 


Foto TG JG 52 
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Hebel für Kabinenbelüftung 
Führerkompass FK 5 

Wendezeiger, pneumatisch 
Ladedruckmesser 0,6-1,8 ata 

Schalter Luftschraubenverstellung 
Kraftstoff-Differenzdruckmesser 0-1 kg/cm? 
Drehzahlmesser 600-3600 U/min 

32 Schmierstoff-Druckmesser 0-10 kg/cm? 

33 mech. Steigungsanzeiger Luftschraube 

34 Anzeigegerät Fahrwerk (Vierlampengerät) 
35 Hebel Kraftstoffhandpumpe 

36 Sicherungskasten mit Schalter Kennlichter 
37 Schalter Gerätetafelbeleuchtung 

38 Schalter Staurohrheizung 

39 Fahrwerksschalter 

40 mech. Fahrwerksanzeige 

41 Griff Fahrwerksnotauslösung 

42 Sauerstoffdruckm. 0-250 kg/cm? 

43 Höhenatmer mit Absperrhahn 

44 Spornarretierungshebel 

rechts daneben Kartenkasten 
Fernbedienungsventil f. Sauerstofffl. 
Selbstschalter m. Fernauslösung 
Gurtverstellhebel 
Kühlwasser-Temp.-Anzeiger 40-120° C 

49 Druckknopf für Schmierstoff-Temperaturanz. 
50 Schmierstoff-Temperaturanzeiger 0-120° C 
51 Reststandswarnlampe (rot) 

52 Kraftstoff-Vorratsanzeiger 0-340 L 
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Steuerknüppel mit Knüppelgriff KG 12 C 
Gerätebrettlampen an beiden Kabinenseiten 
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Der raumfüllende Doppeldecker mit 13 m Spannweite in der »Gläsernen Werkstatt« in Schleißheim 


mem, Nachbau Otto-Doppeldecker 


GUSTAV-OTTO-DOPPELDECKER VON 1912 


In der Schleißheimer Depen- 
dance des Deutschen Muse- 
ums wird ein Stück bayeri- 
scher Luftfahrtgeschichte 
wieder zum Leben erweckt: 
der Gustav-Otto-Doppeldecker. 
Wir haben uns das ehrgeizige 
Projekt angesehen 
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eigenes Militär leistete, zählte die- 

ser robuste Doppeldecker aus den 
Münchner »Flugmaschinenwerken Gus- 
tav Otto« zu den ersten Anschaffungen 
der jüngst gegründeten Bayerischen Flie- 
gertruppe. Das war 1912. Die Abnahme- 
kommission hob die saubere Verarbeitung 
der Apparate hervor... Heute zeugen nur 
mehr Fotos und Dokumente von der 
Existenz dieses reizvollen und herrlich 
unpraktischen Flugzeugs. 

Ein knappes Jahrhundert später kann 
man sich eine Vorstellung vom Schneid 
der ersten bayerischen Militärpiloten ma- 
chen. Nach rund fünf Jahren Bauzeit 
nimmt nämlich die bestechend akkurate 
Reproduktion des Otto-DD ihre raumfül- 
lenden Formen an. Keine Attrappe, ver- 
steht sich, sondern flugfähig! 

Der Ort, an dem das Projekt seine Um- 
setzung erfährt, könnte idealer gar nicht 
sein: die Historische Flugwerft Schleiß- 


A: sich der Freistaat Bayern noch ein 


Fotos Stefan Bartmann 


heim mit ihrer so genannten »Gläsernen 
Werkstatt«, bekanntlich die aviatische 
Außenstelle des Deutschen Museums. 
Nirgendwo sonst waren vor 1914 so vie- 
le Otto-Flugzeuge auf einem Fleck ver- 


- eint wie dort. 


In Schleißheim bewährte sich der 
eckige, drahtverspannte Pusher als 
Schulflugzeug - obgleich etliche Bruch- 
Fotos durchaus von der Anfälligkeit des 
Otto-DD künden. Im Übrigen hat das 
erste bayerische Militärflugzeug nie 
»Pulverdampf« gerochen; zum Beginn 
des Weltkrieges war der behäbige baye- 
rische Eigenbau bereits hoffnungslos 
veraltet. 

Peter Hanickel, DM-Restaurator und 
Leiter des Arbeitskreises »Otto-Doppel- 
decker«, hat das Projekt initiiert und für 
kräftige Unterstützung gesorgt. Inzwi- 
schen ist die Neu-Auflage dieses Klassi- 
kers eine Herzensangelegenheit für viele 
weiß-blaue Traditionalisten. So etwa 
beim Zentrifugenbauer Flottweg, wo 
man sich den längst verschwundenen 
Otto-Werken irgendwie verbunden fühlt. 
Oder beim Luftfahrtversicherer General 
Aerospace, der das Projekt finanziell in 
Schwung gebracht hat. 

Das Deutsche Museum hat das Projekt 
von Anfang an unterstützt. Und auch 


Unzählige komplizierte Knotenpunkte, 

wie hier der Anschluss für Tragflächen und 
Fahrwerk, erforderten aufwändige Zeichen- 
arbeit 


vom umtriebigen »Werftverein« packen 
acht Mitglieder handgreiflich mit an; so 
blieb die Bauzeit bislang im erhofften 
Rahmen. Das hat maßgeblich etwas mit 
Hanickels detailliert ausgearbeitetem 
Plansatz zu tun. Angesichts lückenhafter 
Original-Zeichnungen, darunter ein ural- 
tes Büchlein mit Handskizzen eines Otto- 
Mitarbeiters, war das gar nicht so ein- 
fach. 

Hanickel sichtete zudem etliche sw- 
Fotos, die durch glückliche Umstände er- 
halten geblieben waren, und verwandel- 
te jedes Detail des Otto-DD in eine 
saubere CAD-Arbeitszeichnung. Derart 
bewaffnet, konnte man sich an die hand- 
werkliche Umsetzung wagen und den 
Segen der OUV (Oskar-Ursinus-Vereini- 
gung) einholen. 
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Noch provisorisch auf Fichtenholzträgern montiert: der 1,8-Liter-BMW 


Ein Göttinger Gö 123 kommt dem ur- 
sprünglich verwendeten Flügelprofil 
sehr nahe. Ein maßstabsgetreues RC-Mo- 
dell benahm sich in der Luft recht anstän- 
dig - bei erwartungsgemäß miserablem 
Gleiten. Die Triebwerkseinheit ist der 
verständlichste Kompromiss am Otto- 
DD. Die BMW-Abteilung Mobile Traditi- 
on stiftete einen 1,8-Liter-Automotor aus 
den 1960er-Jahren. Der 118 PS starke 
Vierzylinder wurde aus Ersatzteilen 
montiert und ist bislang erst auf dem 
Prüfstand gelaufen. 

Allerdings fehlt diesem Triebwerk ein 
Herzstück, nämlich ein Planetengetriebe. 
Es soll die Drehzahl so weit herabsetzen, 
um einen Holzpropeller von erstaunli- 
chen 2,7 Meter Durchmesser antreiben zu 
können. Noch existiert das Getriebe nur 


auf dem Papier. Aber bislang hat die In- 
dustrie aus München und dem Umland 
stets geholfen. So wurden beréits unge- 
zählte Kleinteile für die Otto-Repro bei 
Flottweg auf CNC-gesteuerten Maschi- 
nen gefertigt. 

Angesichts der kaum transportablen 
Dimensionen des Otto-DD wäre das Ein- 
fliegen des Klassikers auf dem nebenan 
liegenden Flugplatz Schleißheim freilich 
ideal. Doch da muss noch etwas Überzeu- 
gungsarbeit geleistet werden, weil das 
Verhältnis zwischen dem Museum und 
den Luftsportclubs dortdrüben schon mal 
besser war... Bis 2012, also zum 100. 
Gründungsjahr der Flugwerft Schleiß- 
heim, sollte sich das aber wieder einge- 
renkt haben, hofft man in der »Gläsernen 
Werkstatt«. STEFAN BARTMANN 
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Ganz schön was mitgemacht: Um ein Haar hätte die Karriere dieser Lockheed P-38L auf einem 
Schrottplatz geendet - genau wie die ihrer unzähligen ausgemusterten Kriegskameraden, 
obwohl es sich bei der »Thoughts of Midnite« um die letzte Lightning weltweit handelt, die 
noch in einen Kampfeinsatz verwickelt war 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Michael O'Leary 
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erdammt; und hier sollen wir 
uns zum Fototermin treffen? Ei- 
ne ausgesprochen lästige Inver- 
sionsschicht lag über dem Sü- 
den Kaliforniens. Fotowetter 
sieht anders aus. Wir kämpften uns 
durch die Suppe, denn der vereinbarte 
Treffpunkt, um die strahlend neu lackier- 
te Lockheed P-38L abzulichten, war nicht 
auf irgendeinem Vorfeld vor einem trost- 
losen Hangar. Nein, er befand sich genau 
genommen 6500 Fuß über Grund, einige 
Meilen südlich des Flughafens Chino. 
»Habe Blickkontakt zum Kameraflug- 
zeug!« Das war sie, Steve Hintos Stimme, 
die trotz des dröhnenden Lärms klar 
und deutlich im Kopfhörer erklang. Die 
Stimme des Warbird-Gurus und des 
derzeit wohl besten P-38-Piloten. Neun 
Lightnings hat er schon geflogen, in eini- 
gen davon habe ich ihn schon fotogra- 
fiert. Steve gibt sich da bescheiden: »Ich 
habe ungefähr 700 Flugstunden in der 
P-38 — es können auch mehr sein, ich ha- 
be sie nie gezählt.« 


Jetzt entdeckte ich Steve einige tau- 
send Fuß über uns. Er setzte zum Sink- 
flug an, zog unter unserem Kameraflug- 
zeug hindurch, drehte eine halbe Rolle 
nach oben und »parkte« elegant neben 
unsere rechte Tragfläche. 

Steve Hinton setzte sein breites Grin- 
sen auf- warum auch nicht? Die Moto- 
ren und alle Systeme seiner Lightning ar- 
beiteten wie am Schnürchen, was könnte 
es Schöneres geben? Hintons P-38-Erfah- 
rungen reichen mehr als 30 Jahre zurück, 
bis 1977, als er für die TV-Serie »Pazifik- 
geschwader 214« flog, in der es um die 
schönfrisierten Abenteuer eines Marine- 
Corps-Fliegerasses ging. Steve flog da- 
mals die P-38M, N3JB, kurz nachdem sie 
auf dem Flughafen Van Nuys restauriert 
worden war. Begleitet wurde er von der 
P-38L, N38DH. Die Flugaufträge teilten 
sich Hinton, Dick Martin, der Restaura- 
tor der P-38M, Tom Friedkin, Eigentümer 
der P-38M, und der ruhmreiche Filmpilot 
Frank Tallman. 

»Ich war begeistert«, erinnert sich Ste- 
ve Hinton. »Selbst jemals eine zu fliegen? 
Nie im Leben habe ich daran gedacht. Ein 
Traum war in Erfüllung gegangen!« Bei- 
de Flugzeuge operierten während der 
Dreharbeiten von einer primitiven, unbe- 
festigten Piste. Am Set herrschte reges 
Treiben, zu den zwei P-38 gesellten sich 
eine Anzahl Corsair und verschiedene 
auf japanisch getrimmte Flugzeuge, die 
zuvor im Film »Tora! Tora! Tora!'« mitge- 
wirkt hatten. Unvergesslich war der 
Sound der beiden P-38, denn sie besaßen 
noch ihre Turbolader; die mefsten P-38, 
die man heute noch in freier Warbird- 
Wildbahn anttrifft, sind ihrer Lader be- 
raubt, sie wurden ausgebaut. Doch wie 
haben diese beiden P-38 überlebt? 


Elf P-38 und eine Geschäftsidee 
Wer mit Warbirds das große Geschäft wit- 
terte, wurde nach Ende des Zweiten Welt- 
kriegs nicht enttäuscht. Tausende über- 
zählige Flugzeuge lagerten in Depots über 
die ganzen Vereinigten Staaten verteilt 
und warteten darauf, an zivile Eigentü- 
mer oder an Schrotthändler verkauft zu 
werden. In Kingman, Arizona, hatten sich 
bis Ende Dezember 1945 ganze 4693 aus- 
gemusterte Maschinen angesammelt. 
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"uk LASSIKER | Lockheed P-38L 


Das war's: Auch in Italien fackelte man nicht lange, wenn es um die Entsorgung überzäh- 
liger Lightnings ging. Eine Sprengladung wurde in die Maschine gelegt (hier die 42- 
8623), dann gezündet, fertig. Das kam allemal billiger als die Verschiffung in die USA 


Die globale Light- 
ning-Verschrottung 
machte vor Asien 
nicht halt: Praktisch 
fabrikneu wurden 
diese Maschinen auf 
den Philippinen in 
einen Graben 
geworfen. Ihre 
letzte Ölung erhiel- 
ten sie mit Flug- 
benzin; damit 
übergossen wurden 
die P-38 anschlie- 
RBend angezündet 
Foto Harıy Merrick 
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OBEN Nach dem Zweiten Weltkrieg besaßen 
die Lightnings für die USAAF keinen Wert 
mehr. Wo es ging, wurden sie noch vor Ort 
verschrottet - auch in Deutschland. Diese 
auf einem unbekannten deutschen Flugplatz 
aufgereihten F-5-Lightning-Fotoaufklärer 
und F-6C Mustang erwartet ein wenig er- 
freuliches Schicksal 


Dick Martin erwarb kurzerhand elf P-38 
aus Kingman. Elf von 438 Lockheed P-38 
Lightning, die auf diesem gigantischen 
Schrottplatz lagerten, viele davon noch 
nagelneu. Stückpreis: 1250 Dollar. Da 
würde schon noch was gehen, rechnete 
sich Martin aus. 

Um die Lightnings wieder flott zu krie- 
gen, war nicht einmal viel Aufwand nötig: 
ein paar Schlauchleitungen auswechseln, 
dann die Motoren Probe laufen lassen. 
Und einen Abnehmer hatte Dick Martin 
auch schon: zwielichtige Gestalten, die als 
Strohmänner ehemalige Militärflugzeuge 
und Waffen in lateinamerikanische Län- 
der verschacherten. Dorthin, wo die Light- 
nings immer noch als leistungsfähig gal- 
ten. Diesen Weg nahmen 1947 dann auch 
fünf der P-38, die nach Honduras gingen. 
Zu dieser Lieferung gehörte auch die 
P-38L, 44-53095, sie erhielt für die Über- 
führung vorübergehend die Zivilzulas- 
sung N67745. Einigen Quellen zufolge 
wurde diese in Burbank vom Band gelau- 
fene Maschine im Lockheed-Werk Dallas 
zur P-38M Night Lightning umgerüstet — 
einem zweisitzigen Interim-Nachtjäger, 


solange bis die Northrop P-61 Black Wi- 
dow einsatzbereit war. Die Seriennummer 
würde sie als Los einer L-Version zuord- 
nen, die zur P-38M-6-LO-Konfiguration 
umgerüstet wurde. Doch eine Untersu- 
chung der Zelle ergab keine Anzeichen für 
die hierzu notwendigen Änderungen. Die 
Maschine könnte jedoch auch Ende der 
1940er-Jahre zur L-Konfiguration rückge- 
rüstet worden sein, was allerdings teuer 
und zeitaufwändig gewesen wäre. 


Verworrene Wege 

Auf Umwegen gelang die 44-53095 ver- 
mutlich von Miami über Puerto Rico in 
die Dominikanische Republik und 1948 
nach Nicaragua, dessen Diktator Somoza 
sie 1954 der CIA im Tausch gegen F-47N 
Thunderbolt zur Verfügung stellte. Im 
Rahmen einer Geheimoperation sollte 
die P-38 zum Abwerfen von Flugblättern 
benutzt werden, um den Präsidenten 
Guatemalas abzusetzen. Klappte aber 
nicht, die Lightning hatte technische Pro- 
bleme und wurde bei einem Einsatz 
durch die Bodenabwehr beschädigt, sie 
musste in Mexiko notlanden. Nach Been- 
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digung dieses Unternehmens sollte die 
P-38 zur nicaraguanischen Luftwaffe 
kommen, doch auf einem Überführungs- 
flug, der über Guatemala führte, landete 
sie letztlich bei der Luftwaffe Honduras, 
der »Fuerza Aérea Hondurena« (FAH). 
Dort erhielt die Maschine das Kennzei- 
chen FAH 503, später FAH 506. 

Neue Aufgaben als Begleitjäger für die 
C-47 erwarteten die P-38, sie gaben Boden- 


Gerettet: So sah die P-38L »Thoughts of Midnite« aus, als sie aus dem mittelamerikanischen Dschungel als FAH 506 wieder zurück in die USA 
ins kalifornische Blythe gebracht wurde. Die Bewaffnung, zwei Browning M2-MG, wurde bereits ausgebaut 


Die zweisitzige 
P-38M »Night 
Lightning«, 
44-53085, wartet in 
Kingman, Arizona, 
auf ihre Verschrot- 
tung. Einige Histori- 
ker behaupten, die 
»Thoughts of Midni- 
te« sei zehn Ma- 
schinen nach der 
»Night Lightning« 
vom Band gelaufen 
Foto William T. Larkins 


Einsatz für Hondu- 
ras Luftwaffe anno , 
1955: die heutige 
»Thoughts of Mid- 
nite« P-38L mit ih- 
rer früheren Zulas- 
sung FAH 503. Die 
Insignien sollen von 
den CIA-Einsätzen 
in Lateinamerika 
herrühren. Bemer- 
kenswert sind die 
abgedeckten MG- 
Öffnungen und die 
pragmatisch verklei- 
dete Peilantenne 


truppen Feuerunterstützung und bombar- 
dierten gegnerische nicaraguanische Trup- 
pen. Auch wenn sich Honduras mit dieser 
überstürzten Invasion mit einer eher pein- 
lichen Note in die Geschichtsbücher ein- 
ging — das war zumindest der letzte 
Kampfeinsatz des berühmten Lockheed- 
Jagdflugzeugs. 

Keine Frage, die Zeit der P-38 war um: 
Ersatzteile Mangelware, den flüssigkeits- 
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DEEA Lockheed P-38L 


Die »Thoughts of Midnite« nach ihrer Dschungelkarriere, von der die Markierung »506« 


zeugt, wieder zurück bei Flugzeughändler Bob Bean. Der stellte die Lightning, inzwischen 
als N9005R registriert, einfach im Freien ab und überließ sie erst einmal ihrem Schicksal ... 


Dieser Arbeitsplatz bringt Piloten regelrecht ins Schwärmen: Die 
»Thoughts of Midnite« begeistert durch gute Manövrierbarkeit 


gekühlten Allison-V-1710-Motoren mach- 
te das heiße Klima schwer zu schaffen und 
gegen feindliche Nachbarn zeigte die 
Lightning deutliche Anzeichen von 
Altersschwäche. Und wieder wurde ge- 
schachert: Der FAH bot Flugzeug-Ver- 
ramscher Bob Bean neun Vought F4U 
Corsair gegen Bezahlung. Bedingung: 
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RECHTS 

+.. bis sie 1970 
gekauft wurde und 
als »Gabelschwanz- 
teufel« flog 


Die noch vorhandenen P-38 würde er im 
Gegenzug einkassieren, sie mussten zu- 
rück auf seinen abgelegenen Wüstenflug- 
platz nach Blythe in Kalifornien. Beim 
Zwischenstopp auf der Kelly AFB in Te- 
xas wurde die Bewaffnung ausgebaut. 
Das Wüstenklima und Vandalismus 
hinterließen ihre Spuren an den P-38. Die 


N9005R neu eingekleidet: 1986 wurde aus dem »Gabelschwanz- 
teufel« die »Putt Putt Maru«, 2008 dann die »Thoughts of Midnite« 


Perfektes Paar: Diese P-38H des Planes of Fame Air Museum in Chino 
ist mitunter gemeinsam mit der »Thoughts of Midnite« zu sehen 


44-53095 erhielt 
N9005R. 

1970 kaufte William Ross, ehemaliger 
Navigator der US-Navy, die Maschine. 
Der Warbird-Sammler wollte sie nach 
Chicago überführen und musste feststel- 
len, dass sich die Maschine laut Bordbü- 
chern samt lediglich 64 Stunden in 


die Zivilzulassung 


der Luft befand. Was war mit den vielen 
Flügen in Lateinamerika? 

Vor seinem Tod erzählte Ross: »Die 
ersten P-38, die ich nach dem Krieg sah, 
standen in der Wüstensonne in Blythe. Es 
handelte sich um die drei Maschinen von 
Bob Bean. Die N9005R wollte er für sich 
selbst behalten, sie hatte weder Beulen 
noch sonstige Schäden.« Ross hatte 
Glück, dass Bean anbiss und ihm die 
N9005R verkaufte; ein Jahr später war sie 
flugtüchtig, nach einem weiteren Jahr 
auch wieder einigermaßen in Form. 


Hochglanz-Hit 

Zwar wurde die N9005R, 44-53095, nicht 
komplett restauriert, sondern lediglich in 
einen befriedigenden, flugfähigen Zu- 
stand versetzt, aber die Aluminium-Au- 
ßenhaut wurde auf Hochglanz poliert, 
der Bug erhielt eine Nose-Art und den 
Namen »Der Gabelschwanzteufel«. Im 
Airshow-Zirkus wurde die Lightning so- 
fort zum Hit, und Ross flog die Maschi- 
ne, bis sie 1986 an Robert Waltrip ver- 
kauft wurde. Der richtete gerade in Texas 
das Lone Star Flight Museum ein. Dort 
fand die Lightning — nach Restaurie- 
rungsarbeiten und in den Farben und 
Markierungen der von dem Fliegerass 
aus dem Pazifikeinsatz, Colonel Charles 
MacDonald, geflogenen P-38 »Putt Putt 
Maru« — eine neue Bleibe. Waltrip ver- 
kaufte sie im Jahr 2006 an Tom Blair. 

Nachdem die P-38 jahrelang gestan- 
den hatte, waren freilich einige Arbeiten 
notwendig, bis sie wieder flugfähig war. 
Dann setzte sich Steve Hinton für die 
Testflüge hinter das Steuerhorn und 
überführte die P-38 zu ihrem neuen 
Besitzer nach Florida. 2008 wurde die 
Maschine abermals verkauft, diesmal an 
die Friedkin Family Warbirds. 

Unter ihrem neuen Besitzer wurde der 
»Putt Putt Maru«-Farbanstrich entfernt, 
die Maschine erhielt die Lackierungen 
der »Thoughts of Midnite«. Diese P-28H 
flog Captain Verl Jett von der 431st 
Fighter Squadron, 475th Fighter Group, 
im Pazifik. 

Ende 2009 war die »Thoughts of Mid- 
nite« regelmäßig auf den Airshows anzu- 
treffen und nahm an den berühmten 
USAF Heritage Flights teil, wo sie von 
Steve Hinton und Kevin Eldridge geflo- 
gen wird. 

»Die »Thoughts of Midnite< ist ein 
großartiges Flugzeug,« erklärt Hinton. 
»Die verbesserten Querruder lassen si 
zwar etwas um die Rollachse auswan- 
dern, doch ist sie dadurch besser manö- 
vrierbar. Die P-38L erreicht etwa die dop- 
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Willkommen im zweiten Leben der N9005R »Thoughts of Midnite«: Kaum zu glauben, 
dass dieser Dschungel-Kampf-Veteranen einst in der Wüste verschrottet werden sollte 


pelte Rollgeschwindigkeit wie die »J« des 
Museums oder eine E/F Lightning wie 
»Glacier Girl«. Die E: hat einen geringe- 
ren Kraftstoffvorrat, ein sehr unter- 
schiedliches elektrisches System und ver- 
schiedene andere Merkmale, die sie von 
der >L: unterscheiden. Die »L« verfügt 
über viele automatische Funktionen, hat 
größere Kühler, die den Betrieb bei höhe- 
ren Außentemperaturen wesentlich er- 
leichtern. Die »F< mag zwar einige Kno- 
ten schneller sein, aber es ist nicht viel.« 
Vor kurzem hat das Planes of Fame Air 
Museum im kalifornischen Chino eine 
neue Halle eröffnet, die ausschließlich 
der 475th Fighter Group gewidmet ist - 
deren Angehörige auch die Bemalung 
der Lightning des Museums in den Far- 
ben und Markierungen der »23 Skidoo« 
sponserten, einer P-38H, die von dem Pi- 
loten der 432nd, 2nd Lt. Perry J. Dahl ge- 
flogen worden war. Seit die »Thoughts of 
Midnite« gelegentlich im Museum steht, 
ist es manchmal möglich, diese beiden 
seltenen Flugzeuge gemeinsam zu sehen. 
MICHAEL O'LEARY 


Steve Hinton, der Mann am Steuer der 
»Thoughts of Midnite«: Gut 700 Stunden 
Flugerfahrung hat er mit P-38 
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VERSEN Junkers Ju 287 


Die Ju 287 V1 stellte ein reines 
Erprobungsgerät für Tragflächen 
und Triebwerksanlage des künf- 
tigen Strahlbombers dar 

Alle Fotos Sig. Ringlstetter 


FUTURISTISCHES JETPROJEKT 


Pfeilflügel-Strahlbomber 


Mit der Ju 287 flog neben Arados Ar 234 noch vor Kriegsende 
ein weiteres Kampfflugzeug mit vier Strahltriebwerken. Einzig- 
artig an der Maschine waren die negativ gepfeilten Tragflächen 
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m Jahr 1942 gab das Reichsluft- 
fahrtministerium den Auftrag zur 
Entwicklung eines vierstrahligen 
schweren Kampfflugzeugs an die 
deutschen Flugzeugbauer aus. 
Auch bei Junkers befasste man sich mit 
entsprechenden Entwurfsarbeiten. 

Da man mit dem neuen Bomber in 
schallnahe Geschwindigkeitsbereiche vor- 
stoßen wollte, begannen unter Horst 
Wocke äußerst umfangreiche Unter- 
suchungen im Windkanal an yerschieden 
großen Modellen mit unterschiedlichen 
Tragflügelauslegungen und Triebwerks- 
anordnungen. 


Negativ gepfeilte Flächen 

Letztlich sollten die Flügel des neuen 
Strahlbombers eine gepfeilte Ausrich- 
tung erhalten. Die negative Pfeilung be- 
wirkte ein günstiges Abkippverhalten, 


Mai 1944 in Brandis: die »zusammenge- 
schusterte« Ju 287 V1 — der Rumpf kam 
zum größten Teil von einer He 177, Heck 
samt Seiten- und Höhenleitwerk von einer 
Ju 188 und das Fahrwerk von einem US- 
Bomber B-24. Tragflächen und Strahltrieb- 
werksanlage waren dagegen neu 


Noch in geringer Höhe mit 30 Grad Klappen und Starthilfsraketen 


außerdem wurde die Raumaufteilung 
des Rumpfs bautechnisch begünstigt. 
Dass mit zunehmender Geschwindigkeit 
Schwächen in der Längsstabilität auftre- 
ten, gehört zu den Schwächen dieser An- 
ordnung. Um dem entgegenzuwirken, 
mussten die Flügel besonders steif ausge- 
legt werden. Immerhin ging man davon 
aus, Geschwindigkeiten bis zu Mach 0,85 
mit der geplanten Tragfläche problemlos 
zu erreichen. Zwei V-Muster des EF 122 
(Entwicklungsflugzeug 122) beziehungs- 
weise später Ju 287 genannten Entwurfs 
sollten als Vorerprobungs-Maschinen 
entstehen. 


Unikum Ju 287 V1 

Um Zeit zu sparen, wurden für den Bau 
der ersten beiden Versuchsflugzeugs nur 
die für das Vorhaben wesentlichen Teile 
neu entworfen und konstruiert, was in ers- 
ter Linie die Tragflächen und die Trieb- 
werksanlage betraf. Der Rest bestand aus 
Teilen anderer Flugzeuge. So stammte der 
Großteil des Vorder- und Mittelrumpfes 
von einer Heinkel He 177 A-3, dessen 
Heck abgetrennt wurde. Heck sowie Sei- 
ten- und Höhenleitwerk kamen von einer 
Ju 188 G. Beim Fahrwerk bediente sich die 
Junkers-Mannschaft sogar im Ausland, ge- 
nauer gesagt beim Feind: Überwiegend 
kam es von auf dem Reichsgebiet nieder- 
‚gegangenen viermotorigen Bombern Con- 
solidated B-24 Liberator. Um die große 
Last unter dem Bug aufnehmen zu kön- 
nen, war ein doppeltes Bugrad nötig. Ein- 
ziehbar war es nicht, doch erhielten die 
Räder und teilweise die Fahrwerksbeine 
voluminöse Verkleidungen, was dem Ver- 
suchsvogel ein eigenartig altertümlich- 
modernes Erscheinungsbild gab. 
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“Ar 


D 
Damals wie ein Ding aus einer anderen Welt: die »287« während der Flugerprobung 


Mit dem Bremsschirm ließ sich die Landestrecke auf rund die Hälfte verkürzen 
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TSG Junkers Ju 287 


OBEN Die Ju 287 
V1 in Brandis. Unter 
den Strahltrieb- 
werksgondeln sind 
Starthilfsraketen 
montiert 


RECHTS OBEN Die 
Ju 287 V1 wird 
startklar gemacht 


RECHTS UNTEN Der 
Vorderrumpf mit TL- 
Triebwerk an der 
»Backe« - die 
Kabine einer 

He 177 ist unver- 
kennbar, das von 
zwei B-24 stam- 
mende Bugfahrwerk 
dagegen weniger 
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Die Turbinen-Luftstrahltriebwerke 
brachte man links und rechts im vorde- 
ren Bereich des Rumpfes sowie unter je- 
dem Tragflügel an. Geleitet wurde das 
Technologieträger-Projekt von Heinrich 
Hertel. 


Der Riese hebt ab 

Am 8. August hob die Ju 287 V1 auf der 
langen Startbahn in Brandis bei Leipzig 
mit Siegfried Holzbaur am Steuer zum 
Erstflug ab. Als Starthilfe kamen Walter- 
502-Startraketen, so genannte R-Geräte, 
unter jedem Triebwerk zum Einsatz. Ge- 
zündet wurde die je 500 kp Schub leisten- 
den Zusatztriebwerke erst kurz vor dem 
Abheben, da ihre Brenndauer lediglich 
40 Sekunden betrug. In ausreichender 
Höhe wurden die R-Geräte abgeworfen 
und gingen am Fallschirm nieder. 

Das strahlgetriebene Unikum zeigte 
insgesamt ansprechende Flugeigenschaf- 
ten und jagte im Laufe der Flugerpro- 
bung mit bis zu 650 km/h durch die Luft. 
Nach 16 Flügen bei Junkers sollte die 
Ju 287 V1 zur Erprobungsstelle Rechlin 
überführt werden. 

In leichter Abwandlung zur V1 ent- 
stand das zweite Versuchsflugzeug mit 
um 30 cm herabgesetztem Höhenleit- 


Junkers Ju 287 


Ju 287 V1 in der Lackierung 
RLM 70/71/65, möglicher- 
weise auch 71/65 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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pA Junkers Ju 287 


Technische Daten - Junkers Ju 287 


Junkers Ju 287 vi v3 
Einsatzzweck Versuchsflugzeug Versuchsflugzeug 
Besatzung 2 3 
Antrieb 4 x Jumo 004 B-1 6 x Jumo 004 B-1 
Strahltriebwerk Strahltriebwerk 
Auch mit BMW 003 A-1 geplant 
Leistung 4 x 910 kp Standschub 6 x 910 kp Standschub 


zusätzlich als Starthilfe möglich: 
4 x Walter HWK 502 mit je 500 kp 


Länge 18,30 m 18,25 m 
Spannweite 20,10 m 19,40 m 
Höhe 4,70 m H 
| Flügelfläche 53,30 m? 68,40 m? 
Flächenbelastung 305,70 kg/m? 396 kg/m? 
| Pfeilung Flügelvorderkante -23° -23° 
| Rüstgewicht 10900 kg 13540 kg 
Zuladung 5320 kg 9600 kg 
Startgewicht 17820 kg 23140 kg 
Höchstgeschwindigkeit = 850 km/h in Om 
620 km/h in 6000 m 870 km/h in 6000 m 
Marschgeschwindigkeit ‚600 km/h in 6000 m - 
| Abfluggeschwindigkeit 240 km/h = 
| Landegeschwindigkeit - 170 km/h 190 km/h 
‚Anfangssteigleistung 13,7 m/sec 15,4 m/sec 
Dienstgipfelhöhe 9400 m 10100 m 
Startstrecke 610 m 1600 m 
Landestrecke 450 m “500-600 m 
Reichweite ca. 980 km in 6000 m 1700 km in 10000 m 
Flugzeit max. 3 15h - 
Abwurflast = 3000 kg 


4000 kg bei Überlast 
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OBEN Gebündeltes Kraftpaket: Schon bei 
der Ju 287 V2 sollte die Triebwerkskonfi- 
guration aus drei BMW 003 A-1, die auch 
für die V3 als Variante vorgesehen war, 
erprobt werden 


OBEN LINKS Zur Untersuchung der Luft- 
strömung waren Fäden angebracht 


LINKS Modell einer Ju 287 mit einer der 
möglichen Triebwerksauslegungen, wie sie 
für die geplante Serienausführung in Frage 
kam 


werk und zur Innenfläche hin verstreb- 
ten Fahrwerksbeinen. Zudem erhöhte 
man die Antriebsleistung durch das Hin- 
zufügen von zwei weiteren Turbinen. So 
wurde die V2* mit je zwei und je drei 
zusammengeschlossenen Triebwerken 
untersucht. Die seitlich unterhalb der Ka- 
bine angebrachten Turbinen beließ man 
dagegen. 

Die V3 sollte dann einen neuen Rumpf 
mit einem der Ju 288 ähnlichen Kabinen- 
aufbau erhalten. Als normale Abwurflast 
waren drei Tonnen und mit Überlast vier 
Tonnen veranschlagt. Beim maximalen 
Abfluggewicht rechnete man mit annä- 
hernd 23 Tonnen, bei der Reichweite mit 
bis zu 2000 Kilometer. Als Antrieb kamen 
je drei Jumo-004-B-1- oder BMW-003-A-1- 
TL-Triebwerke unter jeder Fläche in Frage. 
Als künftige Triebwerke für die »287« zog 
man außerdem das Heinkel-Triebwerk 
HeS011 sowie das neue Junkers Jumo 012, 
die jeweils etwa 2900 kp Standschub errei- 
chen sollten, in Erwägung. 


*) Manchen Quellen nach ist die Ju 287 V2 
noch unter deutscher Leitung geflogen 


Windkanalmodell einer Ausführung der EF 122 im Jahr 1943, der 


späteren Ju 287 


Die V4 sollte der V3 gleichen, wäh- 
rend für die V5 der Einbau eines Heck- 
standes FHL 131/Z mit Zwillings-MG 
131 (Kaliber 13 mm) sowie einer Schleu- 
dersitzanlage vorgesehen war, die man 
bei der Ju 287 V6 wiederum weglassen 
wollte. 


Die Jägerproduktion hat Vorrang 
Zunächst war der Bau von 100 Flugzeu- 
gen vorgesehen, doch als sich die Kriegs- 
lage 1944 dramatisch zuspitzte, erklärte 
die Luftwaffenführung die Entwicklung 
und Produktion von Jägern zur Wieder- 
erlangung der Luftherrschaft über dem 
Reich zum vorrangigen Ziel der Flug- 
zeugbaufirmen. So mussten die Arbeiten 
an der Ju 287 Ende 1944 eingestellt wer- 
den. Bald darauf wurden sie jedoch fort- 
gesetzt. Eine originalgroße Holzattrappe 
der V3 mit den vorgesehenen Einbauten 
samt Bombenschächten sowie einige Tei- 
le für den Prototypenbau wurden zwar 
noch gefertigt, weitere Arbeiten verhin- 
derte jedoch die Kriegslage. Den Sowjets 
fielen die beiden teils beschädigten 
beziehungsweise unvollständigen Ver- 
suchsflugzeuge V1 und V2 sowie wert- 
volle Entwicklungs- und Erprobungsun- 
terlagen in die Hände. 


Unter sowjetischer Leitung 

Zunächst liefen die Arbeiten an der Ju 287 
mit.der Junkers-Entwicklungsmannschaft 
unter sowjetischer Obhut in Deutschland 
weiter. Der nochmals überarbeitete Bom- 
ber führte nun die Bezeichnung EF 131. 
Im August 1946 war die erste Versuchs- 
maschine fertig, eine weitere diente zu 
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Keine He 177, wie auf den ersten Blick zu vermuten, sondern die 


getarnte Ju 287 V2, wie sie den Alliierten in die Hände fiel 


Bruchversuchen. Ob eine dritte gebaut 
wurde, ist unklar. 

Zum Entsetzen des Junker-Personals 
verfrachteten die Sowjets noch vor der 
Flugerprobung das ganze Projekt samt 
deutscher Mannschaft von Dessau in 
die UdSSR auf ein Testgelände Nahe 


Moskau, wo die Arbeiten unter der Lei- 
tung von Brunolf Baade fortgesetzt wur- 
den. Dort startete die EF 131 am 23. Mai 
1947 mit deutscher Besatzung zum Erst- 
flug. Angertrieben wurde der Pfeilflügel- 
Bomber von sechs Jumo-004-Turbinen, 


angebracht in zwei Dreierpaketen unter 
den Flächen. Die Erprobungsflüge ver- 
liefen jedoch nicht zufriedenstellend, es 
traten Schwingungsprobleme in den Flä- 
chen auf, die deren Überarbeitung not- 
wendig machten. 

Weitere Entwicklungsarbeiten führten 
zu den Entwürfen EF 132 und 140. Der 
sowjetische Strahlflugzeugbau erfuhr 
durch die deutschen Technologie-Hinter- 
lassenschaften — Grundlage für zahlrei- 
che Folgekonstruktionen - enormen Auf- 
trieb. HERBERT RINGLSTETTER 


Der ausgefahrene 
Vorflügel an der In- 
nenfläche der V1. 
Die V1 besaß nach 
außen hin abge- 
strebte Fahrwerks- 
beine, bei der V2 
wiesen die Streben 
dagegen nch innen. 
Das wärmeempfind- 
liche Streifenmuster 
wurde zu Messung 
der Hitzeentwick- 
lung am Rumpf auf- 
gemalt 
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COCKPITS FOLGE 107 


Zwei Klassiker: Dittmar Condor III und rechts eine DFS Weihe 


DITTMAR CONDOR 


Sammlung P.F. Selinger 


Eleganter Leistungssegler 


Heini Dittmar gehörte vor 1939 zu den besten Segelfliegern 
der Welt. So gewann er 1937 den Segelflugwettbewerb auf 
der Wasserkuppe, der bis heute als erste Weltmeisterschaft 
im Segelflug gilt. Später flog Dittmar mit der Me 163 als ers- 
ter Mensch über 1000 km/h. Noch als ganz junger Flieger 
hat er bereits 1931/32 den Condor als eigenes Leistungs- 
segelflugzeug für den Rhönwettbewerb konstruiert 


des formschönen Fafnir, unter der Be- 
ratung von Alexander Lippisch und 
mit Unterstützung von Dipl. Ing. Krämer, 
entwarf und baute sich Heini Dittmar in 
vielen Abend- und Nachtstunden auf der 
Wasserkuppe seinen Condor. Es war ein 


S: beeinflusst von den Leistungen 


abgestrebter Hochdecker in Holzbauweise 
mit einem stark geknickten, einholmigen 
Flügel mit dickem Profil. Das elegante 
Flugzeug erregte bereits im Rhön-Wettbe- 
werb 1932 größtes Aufsehen, als Dittmar 
sich damit die höchsten Preissummen er- 
flog. Bei Flugzeugbau Bley wurde der 


Dittmar Condor IV im Segelflugmuseum auf der Wasserkuppe 
Fotos, soweit nicht anders angegeben, Peter W. Cohausz 
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Condor dann in Serie gebaut. Einen wei- 
teren Preis holte sich Dittmar auf dem 
Rhön-Wettbewerb 1933 im Zielflug, und 
während der Segelflugexpedition nach 
Südamerika im Februar 1934 flog er einen 
neuen Höhenweltrekord. 

Für den Rhön-Wettbewerb 1935 hatte 
Dittmar eine Reihe von Verbesserungen 
am Condor angebracht, vor allem durch 
die Entwicklung einer neuen Tragfläche 
mit einem wesentlich dünneren Profil. 
Dazu wurde der Rumpfquerschnitt ver- 
größert, damit auch kräftige Piloten Platz 
fanden. 

Auf der Rhön flogen 1935 nicht weni- 
ger als elf der 61 Piloten diesen Condor II, 
der mit Rudolf Oeltzschner und Wolfgang 
Späte auch die ersten beiden Plätze beleg- 
te. Neben vielen weiteren Rekordflügen 
gelang dann im August der erste Segel- 
flug über die Alpen von Prien bis in die 
Po-Ebene. 4 

1938 entstand durch viele konstruktive 
Verbesserungen der Condor II, nun als 
freitragender Hochdecker und mit über- 
arbeiteter Rumpf-Flügelverbindung. Der 
verbesserte Flügel hatte auch DFS-Sturz- 
flugbremsen erhalten. Das geänderte 
Querruder erlaubte eine bessere Wendig- 
keit, und der Rumpf wurde schmaler und 
niedriger. Der Prototyp entstand bei 
Schleicher in Poppenhausen. 

1938 überquerte Heini Dittmar mit ei- 
nem Condor III die Alpen, und beim 
Rhön-Wettbewerb belegten drei Condor IH 
wieder vordere Plätze. 

Der Krieg beendete die Karriere dieses 
eleganten Seglers vorerst. Als sich jedoch 


Cockpit eines frühen Condor I 


Ausrüstung einer Condor I 


Die vier Instrumente waren einzeln im Quadrat angeordnet und bestanden 


aus: 


erät Type 


1. Höhenmesser Askania Lh 19 r 
2. Fahrtmesser Askania Lr 12 r 
3. Wendezeiger Askania Lg 18 r 
4. Variometer Askania Lv 7 r 


Anzeigebereich 
0-6000 m 


40-140 km/h 


-5/+5 m/s 


Die Förderdüse Askania Ldü 35 (6) für den pneumatisch betriebenen Wende- 


zeiger war auf der rechten Rumpfaußenseite montiert. 


Bei späteren Condor I wurde die Instrumentierung auf sechs Geräte erweitert. 
Im Windschutzaufbau waren stehend auf Einzelhalterungen zwei Variometer 
unterschiedlicher Empfindlichkeit und ein Führerkompass Askania »Kleiner 
Emil« Lke 6 montiert. Auf einem kleinen Instrumentenbrett (5) im Rumpf 
saßen ein Fahrtmesser, Wendezeiger und ein Höhenmesser bis 3000 m. Auch 


hier stammten alle Geräte von Askania. 


1950 die Freigabe des Segelfluges in 
Deutschland abzeichnete und damit ein 
Bedarf an Leistungsflugzeugen, machte 
sich Heini Dittmar erneut an die Arbeit 
und entwarf den Doppelsitzer Condor IV. 

Grundlage war der Condor III, und äu- 
ßerlich unterschieden sich die beiden 
Flugzeuge kaum. Die Sitze sind hinterei- 
nander, wobei der hintere genau im 
Schwerpunkt liegt. Weitere Änderungen 
betrafen das Rumpfvorderteil und die 
vergrößerte Spannweite. 

Der Erstflug war 1951 in Augsburg, 
zwei kleine Serien entstanden bei Schmetz 
und Schleicher. 1952 flog Ernst-Günter 
Haase mit einem Condor IV den ersten 
deutschen Segelflug-Weltrekord nach 
1945. Auch bei den letzten Doppelsitzer- 
weltmeisterschaften 1956 belegten die Ar- 
gentinier nochmals einen guten dritten 
Platz. Insgesamt sind in Deutschland 15 
und in Argentinien eine weitere kleine 
Anzahl Condor IV gebaut worden. Welt- 
weit sind noch etwa 23 Condor IV erhal- 
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OBEN RECHTS Ein 
Blick in das Cockpit 
eines Condor III 


RECHTS Das Cockpit 
des Condor IV im 
Segelflugmuseum 


AETA Dittmar Condor 


ten. Von den älteren Varianten gibt es kei- 
ne mehr. 

Als Leistungssegelflugzeug hat der 
Condor ein maßgeschneidertes Cockpit 
und bereits von Anfang an eine geschlos- 
sene Kabine. Beim Condor I war der Pilo- 
tensitz noch relativ eng, sodass Heini 
Dittmar seine anfangs noch spärliche Ins- 
trumentierung auf der Rumpfoberseite im 
Windschutzaufbau unterbrachte (siehe 
Kasten S. 41 links oben). 

Der Condor III hatte die damals übli- 
che Instrumentierung eines Leistungsseg- 
lers mit zwei Variometern, Kompass und 
Borduhr: Hier war das Instrumentenbrett 
aufgrund des vergrößerten Rumpfquer- 
schnitts gut im Cockpit unterzubringen. 
Die Kabinenhaube war nun einteilig (sie- 
he Kasten S. 42 rechts oben). 

Die Condor IV nach 1945 hatten die da- 
mals übliche Instrumentenmischung aus 
überholten Luftwaffengeräten, neuen Ins- 
trumenten und ausländischen Geräten. Von 
der Zusammenstellung der Instrumente 
unterschied sich die Ausrüstung kaum von 
der von vor 1939. Nach und nach kamen 
Funkgeräte hinzu. Allerdings war die Gerä- 
tezusammenstellung zum Teil individuell. 
Als Beispiel wird hier die Instrumentierung 
des Condor IV am vorderen Sitz im Segel- 
flugmuseum auf der Wasserkuppe vorge- 
stellt. Hier bestehen die Geräte aus zwei Va- 
riometern bis 5 m/s, einem Fahrtmesser bis 
200 km/h, einem Höhenmesser bis 3000 m, 
einem Querneigungsanzeiger und einem 
Führerkompass. Letzterer fehlte jedoch 
zum Zeitpunkt der Aufnahme (vor der Res- 
taurierung) und war durch ein drittes Va- 
riometer ersetzt. Die Herkunft der Geräte 
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Nr. Gerät 
1. Zuggriff 


Gesamtansicht eines 
Condor-III-Cockpits 


Sammlung P.F. Selinger 


3. Statoskop-Variometer 
Askania Lvh 3r-5 

. Führerkompass FK 38 

. Fahrtmesser Bruhn 


Cockpit eines Condor III 


Ausstattungsbeispiel einer Condor III von 1938 


Anzeigebereich 


ir Schleppkupplung 
2. Zuggriff für Haubenentriegelung 


5/45 m/s Fl 22381-5 


Fl 23233 
20-150 km/h Fl 


. Wettbewerbskennzeichen ? 


4 
5. 
6. 
7. Variometer Horn oder 
8. Wendezeiger Askania 
9 


. Borduhr Kienzle 8 Tage 
10. Höhenmesser R. Fuess 


11. Steuerknüppel 


Balda -5/+5 m/s Fl 22379 
Lg 18 r Fl 22402-2 
FL 23886-1 
0-6000 m Fl 22316-6 


12. Hebel für Sturzflugbremsen 
13. Hebel für Abwurf Startfahrwerk 


14. Hebel für Trimmung 
15. Seitenruderpedale 


16. Förderdüse Askania Ldü 35 
für den Wendezeiger (außen) 


Funkgeräte waren damals noch nicht üblich. 


istinternational. Sie stammen aus Deutsch- 
land, Polen und Frankreich. 

Interessant ist die auf einem großen ro- 
ten Aufkleber angebrachte Checkliste: 


Kontrolle vor dem Start! 

1. Ballast und Trimmung geprüft? 
2. Fallschirm eingehängt? 

3. Richtig angeschnallt? 

4. Haube verriegelt? 

5. Klappen verriegelt? 

6. Höhenmesser eingestellt? 

7. Ruderkontrolle durchgeführt? 
8. Spornkuller ab? 

9. Achtung — Seilriss! 

10. Windrichtung 


H 


Kontrolle vor der Landung 

1. Luftraum und Landefeld beobachten! 
2. Windrichtung und Stärke 

3. Höhenkontrolle 

4. Fest angeschnallt? 

5. Fahrwerk ausgefahren? 


PETER W. COHAUSZ 


Quellen 

Brütting »Die berühmtesten Segelflugzeuge«. 
Stuttgart 1986 

P.F. Selinger »Segelflugzeug-Geschichten«, 
Gersfeld/Rhön 2004 

Simons »The World's Vintage Sailplanes 1908- 
45«, Melbourne 1986 
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Während des West- 
feldzugs operierten 
die deutschen 
Kampffliegerverbän- 
de von ihren jewei- 
ligen Heimathäfen 
im Reich aus 

Foto Donald Giesecke 


DER »FALL GELB« 


Der Sturm im Westen bricht los 


Am 10. Mai 1940 begann der Westfeldzug. Die Luftwaffe 
hatte den schnellen Vormarsch des Heeres zu unterstützen. 
Doch die Luftstreitkräfte mussten sich noch ganz anderen 


eit dem Oktober 1939 waren die 
Kampfhandlungen in Polen been- 
det, trotzdem suchten Aufklärer 
der Luftwaffe auch noch im Früh- 
jahr 1940 nach versprengten polni- 
hen Truppen und Partisanen, wie bei- 
spielsweise Do 215 der 1.(F) 124 über den 
Wäldern von Radom. In Skandinavien war 
die »Weserübung Süd« mit der Besetzung 
Dänemarks bereits am 10. April 1940 abge- 
schlossen und auch Südnorwegen befand 
sich schnell in der Hand der Wehrmacht 
Wehrmacht - doch im Norden wurde hef- 


SET 


1939 1940 
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Herausforderungen stellen 


tig gekämpft. Die deutschen Truppen in 
Narvik gerieten gegen überlegene Gegner 
zunehmend ins Hintertreffen, obwohl sich 
die Luftwaffe darum bemühte, die Ge- 
birgsjäger mit dem Nötigsten zu versor- 
gen: Beispielsweise flogen die »Nürnberg- 
Ju’s« der KGr. zbV. 106 regelmäßig von 
Drontheim nach Narvik, um Nachschub 
abzuwerfen, und nahmen dafür bis zu 
acht Stunden Flugzeit in Kauf. Doch auch 
noch während der ersten Wochen des 
Westfeldzuges hielten die Kämpfe um den 
wichtigen Erzhafen unvermindert an. Erst 


in der Nacht vom 9. auf den 10. Juni (die 
englischen, französischen und polnischen 
Truppen waren in den Tagen zuvor aus 
Norwegen abgezogen worden) kapitulier- 
te das norwegische Oberkommando. 
Durch das »Unternehmen Weserübung« 
hatte sich Deutschland zwar den Zugang 
zu den schwedischen Erzquellen und zur 
Ostsee sowie die Flugplätze und Häfen an 
der skandinavischen Nordwestküste gesi- 
chert, die alliierte Wirtschaftsblockade 
blieb jedoch bestehen. Noch wurde der 
Wirtschaftskrieg vorwiegend auf hoher 
See ausgetragen - die Offensive im Westen 
war aus unterschiedlichen Gründen mehr- 
fach verschoben worden -, doch Hitler 

ch darüber im Klaren, dass 
tere Verzögerung das*Kräftever- 
ischen Deutschland und den Al- 
liierten zu Ungunsten der Wehrmacht ver- 
schieben würde. 


Heinkel He 111 P der 6./KG 55 »Greif«, Frühjahr 1940, lackiert im Standardsichtschutzanstrich aus RLM 70/71/65 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Diese Heinkel He 111 gehörte zur Küstenfliegergruppe 806, die im ersten Halbjahr 1940 in Uetersen und Varlenbusch lag 


Da kam es äußerst ungelegen, dass der 
ursprüngliche Angriffsplan für den West- 
feldzug am 10. Januar 1940 den Alliierten 
in die Hände fiel (siehe S. 48) und somit 
kaum mehr durchführbar war, Möglicher- 
weise war es jedoch Glück im Unglück, 
denn die nun vom Generalstabschef der 
Heeresgruppe A, Generalleutnant Erich 
von Manstein, und Generalleutnant Heinz 
Guderian entwickelte neue Angriffsstrate- 
gie ging als äußerst erfolgreicher »Sichel- 
schnittplan« in die Annalen der Kriegsge- 
schichte ein. Dabei bestand die Aufgabe 
der Luftwaffe hauptsächlich darin, den 
schnellen Bewegungskrieg des Heeres aus 
der Luft zu unterstützen, allerdings fielen 
ihr auch eigene operative Aufgaben zu. 


So bei den Luftlandeunternehmen ge- 
Sen das Sperrfort Eben Emael und die drei 
über den Albert-Kanal führenden Brücken 
von Canne, Vroenhoven und Veldwezelt. 
Dabei kamen erstmals in der Luftkriegs- 
geschichte Lastensegler zum Einsatz. Die 
Brücken sollten im Handstreich genom- 
men werden und unbeschädigt bleiben, 
weil die Wehrmacht sie für den eigenen 
Vormarsch entlang der Linie Aachen-Maa- 
stricht-Brüssel nutzen wollte. Insgesamt 41 
Gespanne wurden dafür auf- und bereit- 
gestellt, Ju 52 dienten als Schleppflugzeu- 
ge, an Bord der per Schleppseil angehäng- 
ten DFS 230 befanden sich jeweils acht bis 
zwölf Fallschirmjäger nebst Waffen und 
Pioniergerät. Das Unternehmen war von 
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Foto D. Giesecke 


langer Hand geplant, unterlag strengster 
Geheimhaltung, der Ablauf der Einsätze 
wurde monatelang geübt. 

Mit ihrem Einsatz begann der Westfeld- 
zug. Um 4:30 Uhr starteten die Gespanne 
auf den Plätzen Köln-Ostheim und Butz- ` 
weilerhof - die Startzeit hatte sich danach 
gerichtet, ab wann die Segelflieger genü- 
gend Dämmerlicht für ihre Landung ha- 
ben — sammelten sich und reihten sich 
über der für sie mit Scheinwerfern einge- 
richteten Leuchtfeuerstraße nach Aachen 
ein. Diese endete am Vetschauer Berg 
nordwestlich von Aachen Ladrensberg. 
Dort sollten die Segler ausgeklinkt werden 
und den Rest ihres Zielanfluges alleine 
und ohne verräterische Motorengeräusche 
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Nahaufklärer Henschel 
Hs 126 der 2.(H)/ 
Aufkl.Gr. 12 im 
Frühjahr 1940 
Zeichnung H. Ringlstetter 


Mit Planen geschützt: Fernaufklärer Dornier Do 17 


Eine Heinkel He 111 wird mit Bomben beladen Fotos (4) Werner Schywek 


zurücklegen - ein noch nie zuvor dagewe- 
sener Überraschungscoup aus der Luft. 
Mit dem Absetzen der DFS 230 war der 
Auftrag der Transporter jedoch noch nicht 
erfüllt. Nach dem Ausklinken der Segler 
kehrten sie zunächst nach Deutschland 
zurück, warfen ihre Schleppseile über ei- 
nem festgelegten Sammelpunkt ab und 
gingen dann erneut auf Westkurs. Sie 
überflogen Eben Emael und den Albert- 
Kanal — die Lastensegler waren mittler- 
weile gelandet und am Boden wurde be- 
reits gekämpft — und drangen 40 
Kilometer tief ins belgische Hinterland 
vor. Als sie endlich ihre Luken öffneten, 
gingen 200 Fallschirme zu Boden und 
unmittelbar nach deren Landung er- 
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scholl heftiger Gefechtslärm. Es waren je- 
doch keine Fallschirmjäger abgesetzt 
worden, sondern uniformierte Strohpup- 
pen mit selbstzündenden Sprengsätzen. 
Diese Krie sollte die belgischen Sol- 
daten verwirren und ihnen einen Angriff 
in ihrem Rücken vortäuschen. 

An anderer Stelle wurden tatsächlich 
Fallschirmjäger abgesetzt, unter anderem 
auf dem holländischen Flugplatz Waal- 
haven bei Rotterdam. Dem Absprung aus 
Ju 52 war ein Bombenangriff der II./KG 4 
mit He 111 vorausgegangen, doch hier 
wie auch an anderen Orten waren die 
Verteidiger durch den Krieg in Däne- 
mark und Norwegen gewarnt und hatten 
entsprechende Vorkehrungen getroffen. 


Erwies sich im Westfeldzug als zu schwerfällig gegen Jäger: Bf 110 


Hohe Verluste an Ju 52 lähmten die C-Ausbildung an Flugschulen 


Um dem Absprung von »Pafachutists« 
oder der Landung von Transportflugzeu- 
gen entgegentreten zu können, war an 
den Flugplätzen Flak konzentriert, die 
Start- und Landebahnen waren mit Fallen 
und Hindernissen versehen, und wäh- 
rend der deutsche Angriff auf Waalhaven 
am Ende erfolgreich verlief, erlitten die 
Angreifer an anderen Orten hohe Verlus- 
te und wurden vorerst zurückgeschlagen. 
So zum Beispiel bei den Flugplätzen Val- 
kenburg, Ypenburg und Ockenburg rings 
um Den Haag. Dabei kam es unter den 
Transportfliegern zu so hohen Verlusten, 
dass sogar die C-Schulung der deutschen 
Flugzeugführerschulen nachhaltig beein- 
trächtigt wurde (Siehe Beitrag auf S. 50). 


` Le e 


Gehörten die DFS 230 zum Neuesten, 
was die Luftwaffe zu bieten hatte, so ka- 
men an wiederum anderer Stelle geradezu 
antiquierte Luftfahrtveteranen nochmals 
zu neuen Ehren. Die Maas-Brücken mitten 
in Rotterdam galten als ein weiteres strate- 
gisch wichtiges Ziel, auch sie wollte die 
Wehrmacht unversehrt in die Hand be- 
kommen. Pioniere und Infanteristen soll- 
ten unmittelbar bei den Brücken landen, 
diese im Handstreich nehmen, ihre Spren- 
gung verhindern, kleine Brückenköpfe bil- 
den und bis zum Eintreffen der deutschen 
Truppen ausharren. Zwölf veraltete Was- 
serflugzeuge vom Typ Heinkel He 59 D 
transportierten die Soldaten vom Zwi- 
schenahner Meer aus nach Rotterdam. Um 
7:00 Uhr erschienen die Doppeldecker der 
KGr. zbV. 108 im Zentrum der Hafenstadt, 
folgten im Tiefflug dem Lauf der Nieuwe 
Maas und wasserten schließlich unmittel- 
bar bei der Willems-Brücke. 120 Soldaten 
gingen an Land, sie bildeten die Keimzel- 
le für die Kämpfe um Hollands Tor zur 
Welt (Siehe Beitrag auf S. 50). 

Die Aufgaben, die der Luftwaffe zu Be- 
ginn des Westfeldzugs zukamen, entspra- 
chen im Wesentlichen denen, die sie auch 
schon im Krieg gegen Polen zu erfüllen 
hatte. Sie hatte das Heer bei der Umset- 
zung des »Sichelschnittplans« zu unter- 


Alugzeugclassic.de 05/2010 


Noch vor Beginn der großen Offensive machte eine Bf 109 des 
»Pik-As«-Geschwaders JG 53 in Mannheim-Sandhofen Bruch 


Bf 109 der 5./JG 52 


stützen und musste hierfür zunächst ein- 
mal die Lufthoheit erringen. Von Beginn 
des Krieges an stürzten sich die deutschen 
Kampfflieger auf die Flugplätze der Alli- 
ierten in Nordfrankreich, um sie un- 
brauchbar zu machen. So auch am 11. Mai, 
dem zweiten Tag der Offensive. Neun 
Dornier Do 17 Z der 4./KG 2 starteten 
beim ersten Büchsenlicht von ihrem Hei- 
mathafen in Aschaffenburg und nahmen 
Kurs nach Westen. Das gesamte KG 2 
nahm an jenem Tag alliierte Flugplätze in 
Nordfrankreich aufs Korn, die 4. Staffel 
unter der Führung ihres Staffelkapitäns, 
dem erfahrenen Blindfluglehrer Oberleut- 
nant Reimers, zielte auf einen Flugplatz 
im Großraum Reims 
Dort, auf einem kleinen Flugplatz in der 
Nähe von Sissonne, wurden gerade die 
Bristol Blenheim der 114. Squadron start- 
klar gemacht, mit Bomben beladen, auf- 
munitioniert und vollgetankt. Die Zwei- 
mot galt als der schnellste mittlere Bomber 
der RAF und gehörte zur »Advanced Air 
Striking Force«, den nach Frankreich ver- 
legten britischen Luftstreitkräften unter 
dem Befehl von Airmarshall Sir Arthur 
Barratt. Eigentlich hätten die Bomber von 
Vaux aus Ziele in Deutschland angreifen 
sollen - doch so weit kam es nicht ... 
PETER CRONA 


JER 


»Schwarze Männer« warten und überprüfen das Fahrwerk einer 


Fotos (3) W. Dettling 


Warte beim Aufmunitionieren 


Im nächsten Heft: Welche Aufgaben ~ 
hatten die Jagdgeschwader der Luftwaffe? 
Zudem: Die Einsätze der deutschen 
Schlachtflieger gegen feindliche Panzer im 
weiteren Verlauf des Krieges, die Rolle der 
‚Kampfflieger beim »Durchbruch bei 
Sedan« und warum die Luftwaffe bei 
Dünkirchen erstmals an die Grenzen ihrer 
Möglichkeiten stieß. 
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Neun belgische Fairey Battle der 5e Escadrille »Faucon Egyptien«, Groupe III, 3e Regiment (5/III/3) im Verbandflug über einem belgi- 
schen Flugplatz. Die Belgier verfügten über insgesamt sechzehn Battle 


Der Angriff auf Belgien 


Bei der Betrachtung des deutschen Einmarschs in Belgien vom Mai 1940 kann man viele 
Überlegungen darüber anstellen, »was gewesen wäre, wenn .... Was wäre gewesen, wenn 


Belgien über eine moderne Luftwaffe verfügt hu 


ne moderne Flak-Verteidigung gehabt hä 


ge nur zehn Minuten früher auf Ausweichplät 


jas wäre gewesen, wenn Eben Emael ei- 
wäre gewesen, wenn Belgiens Flugzeu- 


ze verlegt worden wären, und vor allem, was 


wäre gewesen, wenn Funkmeldungen aus dem Ausland, die vor dem Angriff gewarnt hatten, 


beherzigt worden wären? 


Im Gegensatz zu Holland hatten die Bel- 
gier nie wirklich daran geglaubt, bei Aus- 
bruch eines neuen Krieges neutral bleiben 
zu können. Doch Glauben und Hoffen 
sind zwei verschiedene Dinge. Am 10. Ja- 
nuar 1940 musste eine auf der Strecke 
von Münster nach Köln fliegende Bf 108 
in Belgien notlanden. An Bord der Ma- 
schine befanden sich streng geheime 
Operationspläne, aus denen die Aufga- 
ben der Luftflotte 2 und der 7. Fliegerdi- 
vision bei der geplanten Invasion Bel- 


Am 11. Mai griffen belgische Battle Brücken über den Albert Canal 
an und trafen dabei auf deutsche Jäger. Sechs der neun angreifen- 
den Battle gingen verloren. Eine davon war die »T.60«, die nach 


Treffern von einer Bf 110 notlanden musste 
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giens hervorgingen. Der Pilot, Major 
Erich Hönmann, und Major Helmut 
Reinberge versuchten noch, diese Papie- 
re zu verbrennen, bevor sie von Soldaten 
der belgischen 13. Infanteriedivision ge- 
fangen genommen wurden. Die meisten 
dieser Dokumente waren jedoch nicht 
verbrannt, und trotz dieser sehr klaren 
Warnung, was auf das Land zukam, hoff- 
te Belgien weiter auf Neutralität. Und 
Belgien hatte auch kaum eine andere 
Wahl. 


Belgische Hurricane Mk.I der 2 Escadrille »La Chardon« (Distel), 
Groupe I, 2e Regiment, aufgereiht in Reih und Glied in Schaffen- 
Diest im Frühjar 1940. Am 10. Mai zerstörte die Luftwaffe zehn 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Cynrik de Decker/BAHAAT 


Betrachtet man die damalige belgische 
Luftwaffe, so bestand diese aus drei »Ré- 
giment d’Aeronautique« mit etwa 234 
Flugzeugen, von denen lediglich eine 
Handvoll, etwa 70, als »mehr oder weni- 
ger modern« bezeichnet werden konnte. 
Der Rest waren veraltete Doppeldecker, 
die für die moderne deutsche Luftwaffe 
keinen ernst zu nehmenden Gegner dar- 
stellten, und als der Angriff begann, wa- 
ren lediglich 180 der Flugzeuge einsatzfä- 
hig. Die belgische Luftwaffe hatte jedoch 
alles getan, um die Neutralität des Landes 
seit dem Ausbruch des Krieges am 3. Sep- 
tember 1939 zu schützen. Mit diesem Ziel 
im Auge fing sie sowohl deutsche als auch 
RAF-Flugzeuge ab und ließ sich sogar auf 
Luftkämpfe mit ihnen ein, in der Hoff- 
nung, seine »Neutralität« würde dem klei- 
nen Land einen weiteren Krieg ersparen. 


der zwölf Hurricane der Staffel am Boden 


Die H24 der 2 Escadrille »La Chadron« (s. Foto S. 48). Die Farben der Insignie sind nicht gesichert 


Die Fairey Fox Mk,VIc, No 175, der 7/IV/2 Ae musste in Lonzee am 
12. Mai 1940 notlanden, nachdem sie von der deutschen Flak getrof- 
fen worden war. Obwohl die Maschine noch instand gesetzt hätte 
werden können, wurde entschieden, sie aufzugeben 


Doch der Krieg kam in aller Stille, als 
am frühen Morgen des 10. Mai elf DFS- 
230-Lastensegler, geführt von Haupt- 
mann Koch, in einer gut vorbereiteten Ak- 
tion auf der »uneinnehmbaren« Festung 
Eben Emael landeten. In weniger als einer 
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OBEN Die erst im 
April 1940 ausge- 
lieferte Hawker 
Hurricane Mk.I, 
H-22, wurde bei 
dem verheerenden 
Angriff auf Schaffen- 
Diest am 10. Mai 
zerstört 

Foto R. Chapman 


Stunde hatten die Fallschirmjäger die Fes- 
tung gestürmt und eingenommen. 

Kurz nach dem Fall der Festung be- 
gann die Luftwaffe damit, belgische 
Flugplätze zu bombardieren, auf denen 
die meisten belgischen Flugzeuge wie in 


Zeichnungen (2) Juanita Franzi, Aero Illustrations 


Friedenszeiten aufgereiht standen und 


auf ihre Verlegung auf Ausweichplätze 
warteten. Ihre Angriffe waren töd In 
Schaffen-Diest entgingen lediglich zwei 
der insgesamt zwölf Hawker Hurri 
Belgiens den deutschen Bomben - es wa- 
ren die modernsten Jagdflugzeuge, die 
das Land besaß. Die wenigen belgischen 
Flugzeuge, die diesen ersten Angriff 
überstanden hatten, führten einen hel- 
denhaften Kampf, bildeten jedoch keinen 
ernstzunehmenden Gegner für die mo- 
derne deutsche (Luft)Kriegsmaschinerie. 
Nach 18 Tagen kapitulierte Belgien. Alles, 
was von der belgischen Luftwaffe übrig 
geblieben war, war eine bedauernswerte 
Handvoll Flugzeuge. ROGER SOUPART 
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Noch bevor der 
Krieg begann, waren 
niederländische Ver- 

teidigungsanlagen 
und militärische 
Einrichtungen von 
Lufthansa Ju 52, 
die Schiphol an- 
flogen, ausspioniert 
und fotografiert 
worden, ebenso 
wie durch Bomber 
der Luftwaffe, wie 
diese Do 17, die 
einfach »ein biss- 
chen« vom Kurs 
abgekommen war 


Niederlande: der Angriff, mit dem man nicht rechnete 


Mitten in der Nacht des 10. Mai 1940 weckte das Dröhnen hunderter Flugzeugmotoren die Be- 
völkerung Hollands. Die niederländischen Streitkräfte waren bereits im August 1939 mobilisiert 


worden, doch mit einem Krieg gegen Deutschland hatte man nicht wirklich ger 
ten Krieg führte man gegen Napoleon, und im Ers 
;pektiert. Und hatte nicht selbst der deutsche Kaiser in den Niederlanden Asyl erhalten? 


des r 


So klang das Dröhnen der Motoren der 
deutschen Flugzeuge in jener Nacht zwar 
bedrohlich, aber nicht mehr als das. Die 
Flugzeuge behielten ihren Westkurs bei 
und überflogen die niederländische Küs- 
te in Richtung England. Die Erleichte- 
rung währte jedoch nicht lange. Über der 
Nordsee wendeten die Flugzeuge - bei 
Anbruch der Dämmerung war der Zwei- 
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e A = Er u 
Das Warten ist vorbei: Deutsche Fallschirmjäger marschieren hi- 
naus zu ihren wartenden Ju 52 und machen die ersten Schritte in 


ein ungewisses Schicksal über den Niederlanden 


chnet. Den letz- 
en Weltkrieg wurde die Neutralität des Lan- 


te Weltkrieg in Holland angekommen. 
Der Plan der Deutschen war revolutio- 
när. Zuerst sollten die Bomber die nieder- 
ländischen Flugzeuge und Flugplätze 
zerstören. Dann sollten hunderte Ju 52 
Fallschirmjäger in großer Zahl absetzen, 
denen weitere Wellen von Ju 52 mit Ver- 
sorgungsgütern und weiteren Luftlande- 
truppen folgen würden. Ihre Aufgabe: 


A 


In den frühen Morgenstunden des 10. Mai 
ein bitteres Ende. Nur wenige niederländische Jäger blieben unver- 


sehrt, doch zusammen mit der Flak forderten sie ihren Tribut 


Flugplätze besetzen, Brücken in Richtung 
Rotterdam und Den Haag einnehmen, da- 
mit Panzerdivisionen in beide Städte vor- 
stoßen könnten. Die Deutschen hofften, 
die politische und militärische »Elite« in 
die Hände zu bekommen. Dies allerdings 
geschah nicht. 

Auch wenn eine große Anzahl hollän- 
discher Flugzeuge zerstört wurde, es blie* 
ben immer noch mehr als genug übrig, 
um gegen die Luftwaffe zu kämpfen. Die 
holländische Flak wütete verheerend un- 
ter den langsam und niedrig anfliegenden 
Ju 52. Nach nur wenigen Stunden waren 
die Niederlande mit hunderten deutscher 


nk 


d 1940 ereilte viele Ju 52 


Vor dem Angriff der Luftwaffe hatte Ypenburg, ebenso wie andere Nach der Kapitulation Hollands lagen die Wracks der Ju 52 in der 


Flugplätze in Holland, seine Flugzeuge in Paradeaufstellung angeord- Landschaft und weckten die Neugier der Niederländer. War es Genug- 
net, die für die Bomberbesatzungen eine leichte Beute waren tuung, die die Frauen zum Lächeln brachte? 


Flugzeugwracks übersät. Viele von ihnen 
stürzten samt Besatzung und den trans- 
portierten Fallschirmjägern ab. Diejenigen 
unter den Fallschirmjägern, die sicher am 
Boden landeten, wurden unverzüglich in 
schwere Kämpfe mit den niederländi- 
schen Verteidigern verwickelt, und viele 
Angreifer gerieten in Gefangenschaft. Im 
weiteren Verlauf der Kämpfe wurde zwar 
die niederländische Luftwaffe fast voll- 
ständig vernichtet, doch die Gefechte am 
Boden gingen mit unverminderter Heftig- 
keit weiter und verlangsamten den Vor- 
marsch der Deutschen. Am vierten Tag 
des Krieges wurde Rotterdam bombar- 
diert, und nachdem die Deutschen damit 
drohten, dass weitere holländische Städte 
folgen würden, kapitulierten die nieder- 
ländischen Streitkräfte am 15. Mai 1940, 
dem fünften Tag der Invasion. 

Doch der Preis, den die Luftwaffe be- 
zahlt hatte, war hoch. Neben den gefalle- 
nen Fallschirmjägern waren viele gefan- 
gen genommen, rasch auf Schiffe gebracht 
und als Kriegsgefangene nach England 
transportiert worden. Am schwersten hat- 
te es allerdings die Transportflotte getrof- 
fen. Über die Hälfte der Ju-52-Flotte der 
Luftwaffe war vernichtet. Die Reparatur 
beschädigter Flugzeuge dauerte oft Mo- 
nate. Doch der schlimmste Verlust für die 
Luftwaffe war der an Besatzungen. Viele 
von ihnen waren Lehrer, die von Flug- 
zeugführerschulen abgezogen worden 
waren, um an einer Operation teilzuneh- 
men, die im allgemeinen als »Spazier- 
gang« betrachtet worden war. Holland 
war innerhalb weniger Tage gefallen, 
doch die Luftwaffe würde an dem Verlust 
dieser gut ausgebildeten Besatzungen den 
‚gesamten Krieg über zu leiden haben. 

ROGER SOUPART 


lugzeugelassic.de 05/2010 


Holländische Beuteflugzeuge wurden zu Tests nach Deutschland gebracht. Besonders interes- 
sant: die Fokker G1 mit Doppelleitwerk. Dieses Foto dürfte 1941 in Rechlin entstanden sein 


Per - - P 
Die Überreste eines holländischen Fokker-C.V.-Doppeldeckers auf einem unbekannten 
Flugplatz Fotos, soweit nicht anders angegeben, Arthur van Laar 
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F 
Die Aufklärer vom Typ S 17BL entstanden durch werksseitige Umbauten 


SAABS ERSTE EIGENENTWICKLUNG 


52 


Schon mit dem ersten 
eigenen Flugzeugtyp, der 
Saab 17, gelang dem 
schwedischen Hersteller 
ein großer Wurf. Wolfgang 
Mühlbauer verrät, wo an 
der Maschine »raubkopiert« 
wurde und wie der Pilot 
beim Erstflug eine unver- 
gessliche Erinnerung 
verpasst bekam 


ie Saab 17 verkörpert sozusa- 

gen das Erwachsenwerden der 

schwedischen Luftfahrtindus- 

trie. Entworfen, konzipiert und 

gefertigt in damals fortschritt- 
lichster Ganzmetallbauweise gelang mit 
ihr der erfolgreiche Einstieg in einen mo- 
dernen Flugzeugbau nach amerikani- 
schem Vorbild. Eine gewaltige Aufgabe, 
die jedoch bei Ausbruch des Zweiten 
Weltkriegs aufgrund der komplizierten 
Versorgungslage mit passenden Motoren 
noch erschwert wurde. Beides meisterten 
die Schweden jedoch mit Bravour. 

Die Saab 17 ging auf eine Forderung 
der Armee nach einem modernen Artille- 
rieaufklärer und Unterstützungsflug- 
zeug zurück, das die mittlerweile veralte- 
ten Fokker S 6A und S 6B ablösen sollte. 
Mit der Projektierung der offiziell zu- 
nächst F-1 genannten Maschine beauf- 


Foto Saab AB 


tragte das Materialamt der Luftstreitkräf- 
te etwa Anfang 1938 die AB Förenade 
Flygverkstäder (AFF, siehe Kasten S. 55). 


ASJA übernimmt í 

Dort zeichnete der gebürtige Österrei- 
cher Alfred Gassner - seit Dezember 1937 
bei AFF in Lohn und Brot - für die Ent- 
wurfsarbeiten verantwortlich. Gassner, 
der kurz zuvor noch bei Junkers an der 
Ju 88 gearbeitet hatte, orientierte sich bei 
seinem werksintern P 7 genannten Ent- 
wurf am klassischen Beobachtungsflug- 
zeug. Er schlug einen Hochdecker mit 
Einziehfahrwerk vor, dessen Erschei- 
nungsbild an die englische Westland Ly- 
sander erinnerte. Doch schien dieses 
Konzept als leichter Bomber eher unge- 
eignet, zudem offenbarten Windkanal- 
tests ernste Mängel in der Flugstabilität. 
Wie im Arbeitsablauf geplant, übergab 


man in diesem Stadium das Projekt an 
ASJA. Dort übernahm man zwar verein- 
barungsgemäß alle Unterlagen, hatte 
aber nicht die Absicht, Gassners Konzep- 
tion weiter zu verfolgen. Stattdessen lief 
ein faktischer Neustart des Projekts auf 
Basis eigener Entwurfsarbeiten an, die 
bis dahin in reiner Privatinitiative ver- 
folgt worden waren. Nicht zuletzt, um je- 
ne Lorbeeren einzuheimsen, die den 
Schritt zum eigenständigen Flugzeug- 
bauer ermöglichen sollten. Schließlich 
wollte ASJA nicht ewig Lizenznehmer 
ausländischer Muster bleiben, zumal 
längst genug Know-how und Können 
angesammelt war. 

Das Materialamt ließ sich anscheinend 
rasch vom neuen Entwurf mit der Be- 
zeichnung L-10 überzeugen. Bereits im 
Juli 1938 hatte ASJA grünes Licht zur 
Überarbeitung von Gassners Plänen ge- 
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Der Prototyp, W.Nr.17001, der am 18.5.1940 seinen Erstflug hatte 


Die 17001 erhielt später unter anderem eine Kielflosse sowie einen geänderten Lufteinlass für den Vergaser 


geben, die dort am 1. August endgültig 
bei den Akten landeten. Stattdessen bot 
ASJA nun einen leichten Bomber und 
Aufklärer an, der im Bedarfsfall auch mit 
Schwimmern ausgerüstet werden konn- 
te. Der freitragende, einmotorige Mittel- 
decker mit seinem geräumigen Besat- 
zungsraum wies zusätzliche Fenster im 
Rumpfboden auf, so dass der Beobachter 
ein ausreichendes Sichtfeld hatte. Nach 
der ersten Attrappeninspektion war 
Gassners F-1 auch auf Behördenseite 
gestorben, und man erteilte ASJA am 
28. November 1938 den Auftrag zum Bau 
zweier Prototypen mit der offiziellen Be- 
zeichnung P7. 


Inspiration aus Amerika 

Die äußere Gestalt des sehr windschnit- 
tig gehaltenen Flugzeugs war eindeutig 
von US-Vorbildern beeinflusst. Was nicht 


Foto Widfeldt via KrA 


Foto Saab AB 


zu erstaunen braucht, denn ASJA konnte 
auf amerikanische »Entwicklungshilfe« 
zählen. Das Unternehmen beschäftigte 
zeitweise bis zu 46 Ingenieure aus den 
Staaten. Sie halfen in erster Linfe bei der 
Lizenzproduktion diverser amerikani- 
scher Muster und vermittelten dem Fir- 
menpersonal modernste Konstruktions- 
und Fertigungsmethoden. Etwa die Ver- 
wendung versenkter Niete oder die 
Herstellung freitragender Leichtmetall- 
Rumpfschalen. Aus Festigkeitsgründen 
war der Mittelrumpf des Flugzeugs ohne 
Fahrwerksschächte konstruiert. Die la- 
gen stattdessen in den Tragflächen, wo- 
bei das Fahrwerk nach hinten in den Flü- 
gel einfuhr. 

Seine voluminösen Abdeckungen 
dienten gleichzeitig als Sturzflugbrem- 
sen. Die Fähigkeit zum Sturzangriff hatte 
die Flygvapnet - Schwedens Luftwaffe — 
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KLASSIKER "Saab 17 
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Eine der ersten B 17A, ausgeliefert an die F6 in Karlsborg und ge- 


flogen vom Geschwaderkommandeur 


im Sommer 1939 zusätzlich gefordert, was 
umfangreiche Windkanalversuche, unter 
anderem in Passadena, Kalifornien, nach 
sich zog. Dass sich dadurch der Produk- 
tionsanlauf verzögerte, nahm die Regie- 
rung in Kauf. Deren ehrgeizige Rüs 
tungspläne, geprägt vom aufziehenden 
Zweiten Weltkrieg, blieben ohnehin nie 
rechtzeitig realisierbar. 

Das Fahrwerk ließ sich gegen einzieh- 
bare Skier wechseln. Die passenden 
Schwimmer kamen von der Firma Häg- 
glund & Söner. Sie konnten ebenfalls mit 
dem Normalfahrwerk getauscht werden. 
Der zweiholmige Flügel mit Spreizklap- 
pen und Frise-Querrudern war wie der 
Rumpf in Ganzmetallbauweise ausge- 
führt, lediglich die Ruderflächen hatten 
ähnlich’den Leitwerken eine Stoffbespan- 
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Foto Widfeldt via Hansson Stockholm 

nung. Bewaffnet war die Maschine mit 
zwei starr in den Tragflächen eingebau- 
ten MG 13 mm M/39a; dem Beobachter 
stand ein bewegliches MG 7,9 mm M/22 
zur Verfügung. 


Amerikanischer Rückzug 

Eine Besonderheit stellte der interne Waf- 
fenschacht dar, in dem sich acht 50 kg 
oder eine 250 kg Bombe mitführen ließ. 
Insgesamt war die Aufnahme von bis zu 
750 kg Abwurflast, teilweise an externen 
Bombenschlössern, möglich. Dabei ver- 
wendete man anfangs auch eine gabel- 
förmige Spezialaufhängung, um gefahr- 
los im Sturzflug auszulösen. Die 
Einführung des Zielgeräts Saab BT-2 
»toss« machte die Sturzbomberei später 
aber überflüssig. 


Foto Saab AB 
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S 17BS Schwimmerflugzeug, stationiert in der Nähe von 


Foto Widfeldt via Flygvapnet 


Zum echten Problem entwickelte sich 
die Beschaffung passender Motoren. Als 
Antrieb der P7 war eigentlich der ameri- 
kanische Pratt & Whitney PW SC3-G 
Twin-Wasp (1065 PS) vorgesehen, der zu- 
nächst in ausreichender Menge verfüg- 
bar zu sein schien. Mit Kriegsbeginn im 
September 1939 änderte sich die Lage 
schlagartig. Neben deutlich komplizi 
ter gewordenen Liefer- und Lizenzver- 
handlungen verließen zudem alle ameri- 
kanischen Fachkräfte bis Jahresende 
Schweden. Ein zum Frühjahr 1940 müh- 
selig ausgehandeltes Lizenzabkommen 
zum Bau des Twin-Wasp kam aus politi- 
schen Gründen nie zustande. Wohl auch 
deshalb, da eine Invasion Schwedens 
durch die Wehrmacht nicht ausgeschlos- 
sen schien — damit waren entsprechende 


Im Bedarfsfall konnte das gesamte Fahrwerk gegen einziehbare Skier ausgetauscht 


werden 


US-Importe ebenfalls vom Tisch. So blie- 
ben zwei Möglichkeiten offen: den Twin- 
Wasp illegal zu kopieren oder echte Al- 
ternativen finden. 

Den Schweden gelang - zeitlich ver- 
setzt — beides. Denn die ersten bei der 
Svenska Flygmotor AB (SFA) gebauten 
Twin-Wasp-Serienantriebe, als STW C3 
bezeichnet, standen erst Mitte 1943 be- 
reit. Bis dahin behalf man sich anderwei- 
tig und verwendete zunächst Bristol- 
Triebwerke vom Typ Mercury XXIV mit 
980 PS, die bei Nohab Flygmotorfabriker 
beziehungsweise deren Nachfolger SFA 
in Lizenz produziert wurden. Zusätzlich 
konnte man 1940 größere Mengen italie- 
nischer Piaggio-P-XIbis-RC-40-Motoren 
(1040 PS) zusammen mit passenden Luft- 
schrauben erwerben. Sie kamen ebenfalls 
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Foto Widfeldt via Flygvapnet 


in vielen der Flugzeuge zum Einbau. 
Nach dem Krieg bot Schwedens Regie- 
rung Pratt & Whittney übrigens bereit- 
willig an, alle beim »Schwarzbau« des 
Twin-Wasp angefallenen Lizenzgebüh- 
ren nachzuzahlen. Die Amerikaner, of- 
fenbar beeindruckt von so viel Ehrlich- 
keit, beließen es bei einem symbolischen 
Obolus in Höhe eines US-Dollars. 
Zuvor jedoch wurde ASJA im März 
1939 von der Svenska Aeroplan AB 
(Saab) übernommen. Der Konzern fir- 
mierte von nun an als Saab AB mit Fir- 
menhauptsitz in Linköping; aus P 7 wur- 
de Saab 17. Am 18. Mai 1940 konnte 
deren Prototyp zum Erstflug abheben, 
angeblich ausgerüstet mit einem No- 
hab/Bristol-Mercury-XII-Motor (880 PS). 
Im Cockpit saß Claes Smith, ein erfahre- 


Zeichnung Angel Sanchez Serrano 


ASJA, AFF und Saab 


AB Svenska Järnvägsverkstäderna (Schwedi- 
sche Eisenbahnwerkstätten GmbH) rief 1930 
eine Abteilung für Flugzeugbau ins Leben. 
Schon zwei Jahre später übernahm man Mit- 
bewerber Svenska Aero. Modernstes Know- 
how konnte ASJA beispielsweise bei der Li- 
zenzfertigung der North American NA-16 
erwerben. Als weiteren Schritt zur staatlich 
angestrebten Konzentration der Luftfahrtin- 
dustrie folgte 1937 zusammen mit Rüstungs- 
hersteller Bofors/Nohab die Gründung des 
Konsortiums AB Förenade Flygverkstäder 
(AFF). Während ASJA in Linköping für die 
Fertigung neuer Muster verantwortlich war, 
lagen Konstruktion und Entwicklung in den 
Händen der im April 1937 durch Bofors/No- 
hab gegründeten Svenska Aeroplan AB (Saab) 
in Trollhättan. Allerdings konnte unter dem 
Dach der AFF keine zufrieden stellende Ko- 
operation erreicht werden. Mit dem Weggang 
ihres Chefingenieurs Alfred Gassner verlor sie 
endgültig die Kompetenz, weshalb Saab im 
März 1939 ASJA übernahm und zum Einheits- 
konzern Saab AB mit Firmenhauptsitz Linkö- 
ping verschmolze. WOLFGANG MÜHLBAUER 


ner Erprobungspilot. Der Start gelang 
problemlos, das Fahrwerk blieb ausge- 
fahren und verriegelt. Kurz darhuf aber 
versagte die Verriegelung der Kanzel- 
haube, die plötzlich aufsprang. Smith 
versuchte sie krampfhaft festzuhalten, 
drohte jedoch bald die Kontrolle über das 
Flugzeug zu verlieren. Schweren Herzen 
ließ er die Haube schließlich los, die ihn 
prompt zum Abschied »auf die Stirn 
küsste« und eine tiefe Fleischwunde hin- 
terließ. Smith setzte dennoch in aller See- 
lenruhe zur vorbildlichen Landung an 
und meldete anschließend, die blutige 
Lederkappe auf dem Kopf, den erfolgrei- 
chen Erstflug. 

Die weitere Mustererprobung verlief 
ohne ernste Zwischenfälle. Im November 
des Jahres testete man mit der Maschine 
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Im April 1945 erhielt die Dänische Brigade 15 B 17C aus Beständen der F7 zugeteilt 


in Göteborg/Torslanda erstmals die 
Schwimmer. Der zweite Prototyp kam 
am 3. Juni 1941 in die Luft. Er diente vor 
allem als Erprobungsträger für den Twin- 
Wasp, ausgerüstet mit einem der weni- 
gen verfügbaren Originaltriebwerke. Zu- 
sätzlich erhielten beide Flugzeuge eine 
Kielflosse, um die Trudelsicherheit zu ge- 
währleisten. Der erste Serienauftrag über 
88 Maschinen war schon am 27, Dezem- 


ber 1940 erteilt worden. Drei weitere über 
86, 88 und schließlich 60 Flugzeuge sollten 
noch folgen, der letzte am 1. September 
1942. Insgesamt drei Grundversionen ka- 
men zur Auslieferung: die B 17A mit AFS- 
STW-C3-Triebwerk, die B 17B mit Nohab- 
oder ASF-My-XXIV-Motor und die B 17C 
mit dem P XIbis RC 40 von Piaggio. 
Aufgrund der prekären Versorgungs- 
lage setzte sich das erste Serienlos meist 
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Eine Anzahl Saab 17A wurde zu Zielschleppern umgebaut und anschließend mit ziviler 


Zulassung betrieben 


Technische Daten - Saab B 17A 


Länge: 9,80 m 
Höhe 4,00 m 
Spannweite 13,70 m 
Tragflügelfläche 28,50 m? 
Triebwerk 


Max. Startmasse 


Foto Saab AB 


ein luftgekühlter 14-Zylinder Sternmotor SFA/P&W Twin Wasp SC3-G 
e mit 1065 PS Startleistung 


3970 kg 

Höchstgeschwindigkeit 435 km/h 

Reichweite 1800 km 

Dienstgipfelhöhe 8700 m 

Bewaffnung zwei 13 mm M/39a MG in den Flächen 
ein 7,9 mm M/22 für den Beobachter 
bis zu 750 kg Abwurflast 

Besatzung zwei Mann 
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Foto Widfeldt via F7 Museum 


aus Maschinen vom Typ B 17B zusam- 
men. Deren Erste war am 1. Dezember 
1941 startklar und wies im Vergleich zu 
den Prototypen gut 5000 Änderungen auf. 
Die Truppeneinführung lief im folgenden 
Frühjahr zunächst bei der Flygflottilj 7 
(F7) in Sätenäs an. Sechs leichte Bomber- 
und Aufklärungsgeschwader (F2 mit F5, 
F7 sowie F12) hatten schließlich Saab 17 
im Bestand. Bei einem der ersten großen 
Manöver im September 1942, an dem B 
17B teilnahmen, ereigneten sich eine Rei- 
he schwerer Unfälle. Nach Sturzangriffen 
waren bei einigen Maschinen die Tragflä- 
chenholme gebrochen. Die gesamte Flot- 
te erhielt daraufhin mehrere Monate 
Startverbot, ehe entsprechende Konstruk- 
tionsänderungen ausgearbeitet und um- 
gesetzt waren. Die ersten B 17C standen 
ab März 1943 bei der F12 in Kalmar in 
Dienst, während die B 17A nicht vor Juli 
des Jahres zur Ablieferung kam. Die ers-" 
ten dieser Maschinen wurden von der F6 
in Karlsborg sowie kurz darauf der F7 
übernommen. Allerdings blieb es um de- 
ren Einsatzbereitschaft zunächst schlecht 
bestellt, denn ihre Motoren kamen an- 
fangs entweder aus der Vorserienferti- 
gung oder entstammten deutscher 
Kriegsbeute, welche Schweden einige 
Zeit zuvor erworben hatte. Nicht gänzlich 
von deren Zuverlässigkeit überzeugt, ver- 
wendete man die Triebwerke nur für 
Überführungsflüge. Anschließend wur- 
den sie im Regelfall wieder ausgebaut 
und zu SAAB zurückgeschafft, während 
die Flugzeuge längere Zeit quasi »nackt« 
bei der Truppe herumstehen mussten. 
Der erste Aufklärer S 17BL entstand 
im Frühjahr 1942 durch werksseitige 
Umrüstung einer Serienmaschine der 
Baureihe B 17B. Er gehörte ab Mai zum 
Bestand der F3. 20 weitere Flugzeuge die- 
ser Art übergab man zwischen August 
und September der Flygvapnet. 1944 
folgten nochmals 44 Umbauten aus be- 


Händen des schwedischen Adeligen Carl Gustaf von Rosen. 


reits länger im Dienst befindlichen Ma- 
schinen. Auch die ersten 38 Schwimmer- 
flugzeuge S 17BS waren bei Saab modifi- 
zierte Serienexemplare gleichen Typs. 
Ihnen folgten später angeblich noch 18 
entsprechend umgebaute S 17BL aus 
Truppenbeständen. 

Zum Einsatz kam die S 17BS ab Juni 
1942 und leistete bald wertvolle Dienste 
bei der Überwachung der zum Teil recht 
unwegsamen schwedischen Küsten. Eine 
der wenigen echten Kampfsituationen 
ergab sich am 8. Mai 1945, als eine B 17C 
der F12 eine Ju 88 A-6 abfing und in Kal- 
mar zur Landung zwang. Die Maschine, 
Verbandskennzeichen 4N+CH, gehörte 
zur 1.(F)/22 und war auf dem Weg Rich- 
tung Nordosten, um Personal vor den 
sowjetischen Truppen in Sicherheit zu 
bringen. Die deutsche Besatzung hielt 
das schwedische Flugzeug nach eigener 
Aussage für einen Jäger und ergab sich — 
angeblich vor allem wegen Triebwerks- 
problemen. Möglicherweise diente das 
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aber nur als Ausrede, um nicht einzuge- 
stehen, dass man einem leistungsmäßig 
keinesfalls überlegenen Feindflugzeug 
auf den Leim gegangen war. 


Dänisches Intermezzo 

Obwohl Schweden tunlichst auf Neutra- 
lität bedacht war, wollte es seine skandi- 
navischen Bruderländer Dänemark und 
Norwegen nicht völlig im Stich lassen. Je- 
dem Flüchtling seit der deutschen Inva- 
sion Asyl zu gewähren war selbstver- 
ständlich. Die Exilregierungen beider 
Länder baten jedoch auch um Beistand 
für gezielte Interventionen. Schweden 
gestattete daher ab 1943 Aufstellung und 
Training zweier Polizeieinheiten — der 
5000 Mann starken dänischen Brigade so- 
wie der dänischen Flottille — auf seinem 
Hoheitsgebiet. Zu ihren Angehörigen ge- 
hörten zahlreiche Piloten und Bodenper- 
sonal, denen die Flypvapnet die Schu- 
lung auf Saab B 17C ermöglichte. Ziel 
beider Einheiten war es, gleichzeitig mit 
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Zwischen 1947 und 1953 erhielt Äthiopien insgesamt 46 Saab 17A. Aufbau und Training der äthiopischen Luftstreitkräfte lag in den 


Foto Widfeldt via Eric von Rosen 


den Alliierten in Dänemark einzumar- 
schieren. Im April 1945 stellte die Flyg- 
vapnet in Såtenäs offiziell 15 B 17C der F7 
für die Brigade zur Verfügung. Die Flug- 
zeuge erhielten dänische Hoheitszeichen. 
Zu Kampfhandlungen kam es aber nicht 
mehr, denn die deutsche Wehrmacht in 
Dänemark kapitulierte am 4. Mai ord- 
nungsgemäß statt sich, wie insgeheim 
befürchtet, bis zum letzten Mann sinnlos 
und unter Zurücklassung verbrannter 
Erde zu wehren. Piloten und Personal 
fuhren dann mit dem Zug nach Hause, 
ihre Flugzeuge kamen nie in Dänemark 
an und wurden zurückgegeben. 

Die Flygvapnet zog bis 1948 alle land- 
gestützten B 17 aus den Einsatzverbän- 
den ab, die Schwimmerflugzeuge taten 
noch bis 1950 Dienst. Ab 1951 wurden 
knapp 20 B 17A zu Zielschleppern modi- 
fiziert und unter ziviler Zulassung teil- 
weise bis weit in die 1960er-Jahre betrie- 
ben. Einer davon fand 1957 den Weg 
nach Österreich, zwei weitere gelangten 
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Saab 17 


= 


Die hier gezeigten Aufnahmen ent: 


nach Finnland. Neben zwei Prototypen 
waren 322 Serienflugzeuge, 132 B 17A, 
116 S/B 17B sowie 77 B 17C entstanden, 
ausgeliefert bis 6. September 1944. 55 da- 
von produzierte das Werk Linköpping, 
der Rest stammte aus den Fabriken in 
Trollhättan. 


Im Dienste des Kaisers 

Ihre längste Einsatzzeit hatte die Saab 17 
aber noch vor sich - in Äthiopien. Als ei- 
nes der wenigen unabhängigen und neu- 
tralen Länder Afrikas hatte es eine enge 
politische Verbindung zu Schweden. 
Nach dem Einmarsch italienischer Trup- 
pen 1935 und ihrer oft barbarischen 
Kriegsführung herrschte darum auch 
große Empörung in Stockholm. 1941 be- 
freiten britische Streitkräfte das Land. 
Äthiopien blieb weiterhin neutral und 
nach Ende des Zweiten Weltkriegs lief die 
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Flugzeuge und Personal taten unter einfachsten Bedingungen Dienst 


` e 
standen im Jahre 1952 auf der Basis Ji Jiga 


Modernisierung der Streitkräfte an. Ver- 
antwortlich für den Aufbau der Luftwaf- 
fe war ab Anfang 1946 der schwedische 
Adelige Carl Gustaf von Rosen, seit dem 
italienischen Einmarsch dem Land und 
Kaiser Haile Selassie eng verbunden. Was 
lag näher, als schwedisches Material zu 
beschaffen? Zumal die Flygvapnet gerade 
begann, die ersten B 17 auszumustern. 
Der Flugzeugtyp war robust genug, um 
sich in heißem Savannenklima, rauen Hö- 
henlagen und unter einfachen Bedingun- 
gen zu bewähren. Vor allem war er billig 
zu haben - für Äthiopiens Staatskasse das 
wichtigste Argument. Schwedische Aus- 
bilder gab es obendrauf, für die Schulung 
beschaffte man Saab 91 Safir. 

Die ersten 16 B 17A kamen zwischen 
30. Oktober und 10. November 1947 ins 
Land. Für die fast 8000 km nach Bishoftu 
bei Addis Abeba brauchte man im 


Fotos (2) Widfeldt via Eric von Rosen 


Durchschnitt 33 Stunden und 22 Minu- 
ten, zurückgelegt in zwölf Etappen. Bis 
1953 folgten weitere 30 Maschinen nach. 
Ihre Aufgaben bestanden meist aus Auf- 
klärung und Luftnahunterstützung. Mit 
einer durchschnittlichen Flugdauer von 
vier Stunden sowie kurzen Start- und 
Landestrecken war die Saab 17 ideal für 
den Einsatz innerhalb des oft unwegsa- 
men und wenig erschlossenen Landes. 
Technologisch bedeutete sie für Äthio-` 
pien fast einen Quantensprung, den man 
sich über einen anderen Anbieter wohl 
kaum hätte leisten können. Schweden 
vertiefte im Gegenzug die bilaterale Zu- 
sammenarbeit auf blockfreier Staatsebe- 
ne und hatte außerdem einen idealen 
Übungsplatz in großer Höhe und unter 
heißen Klimaten zur Verfügung. Die letz- 
ten äthiopischen Saab 17 taten noch in 
den 1970er-Jahren Dienst, oft am Laufen 
gehalten mit amerikanischen Ersatztei- 
len. Sie überlebten sogar ihre Nachfolger 
"airey Firefly aus ehemaligen briti- 
schen und kanadischen Beständen - um 
viele Jahre. WOLFGANG MÜHLBAUER 


Danksagung: Herzlichen Dank an Bo Widfeldt 
und Dr. Ola Laveson für die umfangreiche Un- 
terstützung. 


Quellen (Auswahl) 

Andersson, H.G.: SAAB Aircraft since 1937. 
Smithsonian Institution Press 1989. S.59ff 

Widfeldt, B.: SAAB 17 Reborn! SAAB AB 1999. 


Fw 190 at War Part 1 


Zweisprachig 
englisch/polnisch 


34 Seiten, drei s/w- 
Fotos, 14 farbige Mehr- 
seitenansichten sowie 
Decals. OW Kagero, 
Lublin 2009. 

ISBN 978-83-61220- 
60-2. Preis: 17,50 € 


Deutsche Bezugsquelle: 
Sound Tonträger/ 
Bücher, Postfach 1716, 
D-85317 Freising. 
www.sound-bm.com, 
Tel.: 0177/2882968 


DICTIONNAIRE 
FANATIQUE 


hy 


FA 
TA 


e Buden, 


Dictionnaire Fanati- 
que Du Trident 

In französischer 
Sprache 


288 Seiten, gebunden, 
ca. 200 teils farbige 
Fotos und Abbildun- 
gen. 1. Auflage 2008. 
Semperfi - Selbstverlag 
des Autors. 

Preis: 45,00 € plus 
Porto und Verpackung 


Zu beziehen über: 
Paul Gauge, 

12, rue Mariotte, 
F-21000 Dijon, France 


MACIEJ GÖRALCZYK, 
JANUSZ SWIATLON 


Fw 190 at War 
zum Ersten 


Kagero legt den mittlerweile 14. Band der 
Reihe »Topcolors« vor. Fast ausschließlich 
an den Modellbauer gerichtet, ist er voll 
gepackt mit 14 farbigen Mehrseitenan- 
sichten diverser Fw 190 A-4 bis A-9 - wie 
immer Spitzenklasse. Darunter die Fw 190 
A-5 »Minke Pinke«, geflogen im Sommer 
1943 von Hans Phillip, dem Kommodore 
des JG 1. Oder die Fw 190 A-5 »Ramm- 
bock« (Weiße 4), Walter Nowotnys per- 
sönliche Maschine als Staffelkapitän der 
1./JG 54 im Sommer 1943. Weiterhin bein- 
haltet die interessante Vorbildwahl zwei 
Fw 190 A-8: die »Gelbe 2« der 6./JG 300, 
geflogen von Hubert Engst im November 
1944, sowie die »Blaue 7« vom Stab II./JG 
300 vom März 1945. Neben vielen farbi- 
gen Zeichnungen diverser Rumpfbänder 
liegen die individuellen Markierungen al- 
ler Maschinen in den gängigen Maßstä- 
ben 1:72, 1:48 und 1:32 als hochwertiger 
Abziehbildersatz bei. Zudem gibt es eine 
kurze Einführung zur Thematik. Wie im- 
mer überzeugt auch das Preis-Leistungs- 
Verhältnis. WOLFGANG MÜHLBAUER 


PAUL GAUGE 
Französischer Dreizack 


Der eigenwillige, bei Sud Est gebaute und 
von 1951 bis 1956 erprobte Abfangjäger 
»Trident« mit Mischantrieb ist bis heute 
unvergessen geblieben. Auch wenn er nie 
über das Versuchsstadium hinauskam 
und gegenüber der Mirage III den Kürze- 
ren zog. Der Autor war aktiv an der Ent- 
wicklung und Erprobung beteiligt, wes- 
halb er auch tief aus dem Nähkästchen 
plaudern kann. Inhaltlich brillant ge- 
schrieben in gut verständlichem Franzö- 
sisch, kommt das Buch dennoch etwas ge- 
wöhnungsbedürftig daher. Denn einer 
Chronologie folgt — wie der Titel schon 
vermuten lässt — tatsächlich die alphabe- 
tisch strukturierte Beschreibung des Flug- 
zeuges, seiner Technik und diverser ande- 
rer Gesichtspunkte. Die darin enthaltene 
Informationsflut zu ordnen fällt nicht im- 
mer leicht. Dafür entschädigen aber zahl- 
reiche und oft unbekannte Fotos mehr als 
genug. Nur über die Schlussfolgerungen 
des Autors kann man streiten. Aber das 
gehört durchaus zu einem so guten Buch 
wie diesem! WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Neuerscheinungen ENTER 


J. JACKIEWICZ/M. WAWRZYNSKI 


Zweimal Bf 109 F-K 


Die beiden polnischen Bände aus der 
Reihe »Militaria i Fakti« richten sich in 
erster Linie an den Modellbauer, denn 
ihr Inhalt besteht vorwiegend aus maß- 
stäblichen Seiten- und Aufrissen. Band 1 
behandelt dabei die Baureihen F-0 bis G- 
10, Band 2 die Baureihen G-12 bis K-6 so- 
wie die späteren tschechischen und spa- 
nischen Nachfolgemodelle Avia C-210 
und S/CS-199 beziehungsweise HA- 
1109 und 1112. Einer kurzen, leider nur 
polnischsprachigen Einführung folgen 
»normierte« Schrägansichten jeder er- 
denklichen Unterversion mit kurzen - 
auch englischsprachigen — Hinweisen 
auf deren markante Details und Unter- 
scheidungsmerkmale. Allein das lohnt 
schon die Anschaffung. Dutzende der 
bereits erwähnten Maßstabszeichnungen 
in , unter anderem von diversen Ver- 
suchsträgern und V-Mustern bis hin zur 
Me 209 V5 und V6, schließen sich an. Den 
Abschluss bilden jeweils mehrere Farb- 
profile hoher Qualität. Interessenten soll- 
ten allerdings rasch zugreifen, denn beide 
Hefte sind nur in sehr beschränkter Men- 
ge verfügbar. WOLFGANG MÜHLBAUER 


W. MÜNZENMAIER/A. KLEIN 


LTV A-7D/K Corsair II 


Von Double Ugly Books kommt eine tol- ` 


le Publikation in der neuen Reihe »Fa- 
mous Aircraft of the USAF and USANG« 
über die A-7D/K. Der umfangreiche 
Band beschreibt die Varianten D und K 
der Corsair II im Dienst der US Air Force 
und der Air National Guard, die das 
Kampfflugzeug über einen Zeitraum von 
25 Jahren im Einsatz hatten. Die Autoren 
haben das Buch mit sehr guten Fotos der 
A-7 in den unterschiedlichen Tarnsche- 
men, die alle in Farbe gehalten sind, ge- 
staltet, dazu kommen noch viele Farbpro- 
file. Entwicklungsgeschichte, technische 
Beschreibung, Einsatz bei Air Force und 
Air National Guard sowie Kampfeinsatz 
über Vietnam, all das findet man auf den 
knapp 140 Seiten. Zusätzlich erscheint 
über jede Squadron eine Kurzdarstellung 
der Einsatzgeschichte sowie Produktions- 
aufstellungen; eine Tabelle der verun- 
glückten Maschinen ergänzt die Ausfüh- 
rungen. Dieser Band wird jeden Fan der 
A-7 erfreuen, auch wegen seinem Preis. 
OTHMAR HELLINGER 


MESSERSCHMITT 


BF 109 F-K 


BF 109 F-K 


Messerschmitt Bf 
109 F-K. Vol. 1 
und Vol. 2 
Militaria i Faktky 
Nr. 51 und 52 

In polnischer, teils 
englischer Sprache 


Je 70 Seiten, Softco- 
ver, mehr als 180 

Abb. sowie farb. Sei- 
tenansichten. 1. Aufla- 
ge 2009. Preis: Vol 1 
22,95 € Vol 2 24,80 € 


Bezugsquelle: Fachbuch- 
handlung Chr. Schmidt, 
Sauerbruchstr. 10, 
D-81377 München. 
www.christian- 
schmidt.com, 

Tel.: 089/703227 


LTV A-7D/K«Corsair II 
The »SLUF« in USAF 
and USANG Service 
1968-1993 


Ca. 140 Seiten, For- 
mat A4, Softcover, 
durchgehend bebil- 
dert, engl./dt. Text-. 
und Bildunterschrif- 
ten, ca. 250 Fotos 
inkl. Detailaufn., viele 
Farbgrafiken und Tarn- 
schemen. Double Ugly 
Books, Am Weichsel- 
garten 5, 91058 Erlan- 
gen, andreas- 
klein@double-ugly.de, 
ISBN 978-3-935687- 
16-4, Preis: 29,95 € 
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MODELLE 


Die J-371 wartet auf dem Schweizer Flugfeld auf den nächsten Flug 
MESSERSCHMITT BF 109 IN DER MODELLWELT 


Die frühen Versionen der berühmten Bf 109 


flugzeuge der Welt wird 75. Fast ge- 
nauso alt sind die ersten Miniaturen 
der »109«, die damals noch aus Kar- 
ton/Papier und Holz entstanden sind. Mit 
der fortschreitenden Entwicklung in der 


Ers der wohl berühmtesten Jagd- 


Bewertung 


Kommentar 
Neuer Spritzgussbau- 


satz mit Ätzteilen 


© 
+ sauber gedruckte Decals 
+ tolle Ätzteile 


Probleme beim Anbringen der Schweizer Decals 
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MESSERSCHMITT BF 109 E-3 


Kit 02288 Maßstab 1:32 
Hersteller Trumpeter/Faller Preis 26,95 € 


gute Oberflächenstruktur und- detaillierung 
Motor mit ca. 40 Bauteilen 


Industrie nach dem Zweiten Weltkrieg 
kam Kunststoff in Mode, und Anfang der 
1950er-Jahre erschienen die ersten Plastik- 
modellbausätze der Messerschmitt von 
Herstellern wie Revell, Airfix oder Lind- 
berg, gefolgt von Hasegawa, Monogram 


LINKS Das fertige 
Cockpit: Die Instru- 
mentenoberflächen 
wurden vom Decal- 
bogen einzeln aus- 
geschnitten und in 
die Uhren eingefügt 


UNTEN LINKS Die 
Rumpfhälften vorm 
Zusammenbau 


Fotos Othmar Hellinger 


und vielen weiteren Herstellern. Es ge- 
hört nunmehr schon zum guten Ruf einer 
jeden Modellbaufirma, wenigstens einige 
Bf 109 im Sortiment zu haben. Nach wie 
vor erfreut sich der Jäger großer Beliebt- 
heit, und Hersteller wie Eduard oder 
Trumpeter bringen die »109« in der jüngs- 
ten Vergangenheit im Großmaßstab mit 
exzellenten Modellen auf den Markt - wie 
zum Beispiel den brandneuen Kit aus Chi- 
na der Firma Trumpeter in 1:32 (im Ver- 
trieb von Faller). 


Dieses Modell der Bf 109 E-3 hat An- 


dreas 


Modell 


dreas Höhne aus dem Baukasten gebas-, 


telt und nur hie und da mit maßstabsge- 
rechten Kabeln versehen. Die Teile, die 
durch eine Ätzteilplatine und Räder aus 
Vollgummi ergänzt werden, bereiten 


e 


vr: 


Die farbenfrohe Unterseite. Am Rumpf und auf der linken Flügel- 


unterseite kommt es jedoch zu Passproblemen 


Gut erkennbar, welche Bleche abnehmbar 
sind, um den gut detaillierten Motor ganz 
betrachten zu können 


beim Zusammenbau keine Schwierigkei- 
ten. Die beiden große Decalbögen stellen 
den Modellbauer vor die Wahl: Eine 
Schweizer »109« oder zwei deutsche Ver- 
sionen sind möglich. Der Motor alleine 
besteht schon aus zirka 40 Teilen und ist 
durch die abnehmbaren Bleche einseh- 


VERSIONEN B UND D 


bar. Der gelungene Mix aus Plastik- und 
Ätzteilen ermöglicht ein recht anschauli- 
ches Cockpit. Ebenso zeigen sich die gut 
gestalteten Waffen in den Flügeln. Hüb- 
sches Detail: das Funkgerät, das im hin- 
teren Rumpfbereich eingebaut und 
durch eine Klappe einsehbar ist. Spach- 


Frühe Bf 109 mit Zweiblattpropeller 


Modellbauer Armin Schönfeld schuf 
diese beiden 1:48er-Modelle, die heute 
Roland Hauk aus München besitzt. Die 
Kits kommen von der kanadischen Fir- 
ma Hobbycraft, die teilweise jetzt unter 
Academy wieder zu finden sind. 

Die Bf 109 B (oben) hatte ihren ersten 
richtigen Kampfeinsatz während des spa- 
nischen Bürgerkrieges gegen Ende der 
1930er-Jahre. Schönfeld schuf aus dem 
Kasten die Maschine 6-10, die vermutlich 
von Pilot Günter Lützow im Febru- 
ar/März 1937 bei der 2./J88 in Spanien 
geflogen wurde. Die Maschine erhielt ei- 
ne Farbgebung in hellgrau über alles, das 
ungefähr RAL 7003 entspricht, 

Die Weiterentwicklung zum Modell Bf 
109 D (rechts) setzte der Modellbauer in 
der W.Nr. 539, der »Gelben 12« von der 
6./JG234 »Horst Wessel«, um, die im Juni 
1938 in Düsseldorf stationiert war. Die 
Farbgebung; Unterseite RLM 65 Hellblau, 
Oberseite RLM 70 Schwarzgrün und 
RLM 71 Dunkelgrün. (O. HELLINGER 
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OBEN Ein Blick auf 
die linke Seite zeigt 
einen formschönen 
Jäger der Eidgenos- 
sen 


LINKS Ein Blick in 
das voll ausgestat- 
tete Cockpit — 
Bemalung macht 
alles! 


telarbeiten waren hier nicht notwendig, 
was für einen zügigen Bau sorgt. Höhne 
entschloss sich für die Schweizer Varian- 
te, da diese durch ihre auffällige Farbge- 
bung mal was anderes darstellt als das 
Einheitsgrau oder -grün 

OTHMAR HELLINGER 
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Der Bomber auf dem Flugplatz von Poggio Renatico in Italien 


SM.81 PIPISTRELLO IN 


1:72 VON ITALERI 


Zuwachs bei den Itälienern 


Flugzeuge aus. Mit diesem Kit ist es 

ein weiterer italienischer Bomber aus 
dem Zweiten Weltkrieg im weit verbrei- 
teten Maßstab 1:72. Der Bausatz enthält 
graue und transparente Kunststoffteile, 
die sehr sauber gefertigt sind mit feinen 
und vertieften Gravuren. Sämtliche Ru- 


Te baut die Reihe italienischer 


der und Landeklappen sind separat aus- 
geführt, somit lassen sie sich ausgeschla- 
gen darstellen. Die Struktur der stoff- 
bespannten Teile ist recht ansprechend 
gestaltet. Türen und Seitenfenster der 
MG-Stände liegen ebenfalls einzeln bei, 
und die runden Seitenfenster verteilen 
sich vorgestanzt auf einer Klarsichtfolie. 


Bewertung 


SM.81 PIPISTRELLO 


Kit 1283 Maßstab 1:72 
Hersteller Italeri Preis 29,- € 


OBEN Der Zeit 
entsprechend: 
wulstige Radver- 
kleidungen, typisch 
für Flugzeuge der 
1930er-Jahre 


Kommentar ` + gute Oberflächenstruktur und -detaillierung 

Neuer mn + sehr toll gedruckte Decals 

satz + Inneneinrichtung, wo notwendig, gute Stoffimitation 
62 


Fotos Gabriel Kustermann und Othmar Hellinger 


Die Pipistrello von der rechten Seite mit 
offenem MG-Stand im hinteren Teil des 
Rumpfs 


Der Bau des Modells geht aufgrund der 
übersichtlichen Bauanleitung zügig von- 
statten, die Übergänge von Rumpf zu 
Tragfläche erweisen sich als unproblema- 
tisch. Gabriel Kustermann wählte für 
sein Modell die Lackierung der Pipistrel- 
lo der Regia Aeronautica, 195a Squadri- 
glia, 90° Gruppo, 30° Stormo, die in Pog- 
gio Renatico (Ferrara) im August 1939 
stationiert war. Das Modell airbrushte 
der Kemptener mit den Farben von Val- 
lejo Nr. 42, 14 und einem selbst gemisch- 


Modell Gabriel Kusterm: 


ten Hellbraun. Versiegelt wurde die Ma-, 


schine mit Future, danach wurden die 
sehr schönen Decals aufgebracht. Zum 
Schluss wurden noch die Motoren ange- 
baut und Antennen aus gezogenen Guss- 
ästen montiert. Fertig ist ein sehr anspre- 
chendes Modell des Italieners, das auch 
für den Einsteiger zu empfehlen ist. 
GABRIEL KUSTERMANN/ 
OTHMAR FELLINGER 


Interessant: großflächige Dreifarbentar- 
nung, wie sie die Italiener vor dem Krieg 
trugen 


Groß genug: Wer ambitioniert ist, kann sich austoben und supern bis zum Gehtnichtmehr 


Fotos Othmar Hellinger 


D.H. MOSQUITO NF.II/FB.VI IN 1:24 VON AIRFIX 


2009 auf sich warten, rechtzeitig 
zum Weihnachtsgeschäft kam er in 
die Läden - und war gleich ausverkauft, 
sodass die englische Firma Airfix 
(Deutschlandvertrieb bei Glow2b) mit 
dem Produzieren fast nicht mehr nach- 
kam 
Die riesige Schachtel ist bis obenhin 
mit 17 Spritzlingen gefüllt und bringt für 
ein Plastikmodell ordentlich Gewicht auf 
die Waage. Die 617 Bauteile sind sehr 
sauber gefertigt, im typisch grauen Air- 
fix-Kunststoff, und geben Oberflächen- 
detaillierung sowie Linienführung fein 
und originalgetreu wieder. Ein komplett 


L ließ der Mega-Kit des Jahres 


Qual der Wahl: Diese Varianten der Mosqui- 
to sind möglich 
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ausgestattetes Cockpit, zwei Motoren 
mit verschiedenen Propellerblättern und 
separate Ruderflächen ergänzen den Kit. 
Schön, dass wieder vier passende Figu- 
ren in verschiedenen Haltungen, ge- 
wichtete Vollgummireifen und Decals 
für fünf verschiedene Maschinen enthal- 
ten sind. Rundherum verspricht der Kit 
auch ohne extra Zurüstteile großen Bas- 
telspaß. Die Engländer haben die »Mos- 
sie«, wie sie im Volksmund liebevoll ge- 
nannt wird, sehr gut umgesetzt. Wir 
sitzen bereits am Basteltisch beim Bau. 
Wie der ablief, erfahren Sie in einer der 
nächsten Ausgaben von FLUGZEUG 
CLASSIC. OTHMAR HELLINGER 


Mit den Figuren lässt sich das Modell 
lebendig darstellen 


W MODELLBAU- NEWS 


Airfix/Glow2b: 
Hannover CL.111a (Kit: 
A01050) und RAF RES Eë e 
(Kit: A01076) in 1:72. 
Der englische Hersteller 
hat wieder zwei WW-HDoppeldecker 
in die Läden gebracht. Die Bausät- 
ze bestehen aus ca. 35 Teilen, sind 
gut gefertigt und auch für Anfänger geeignet. 
Mit den Decals lassen sich jeweils zwei Maschi- 
nen bauen. Preis je Kit: 5,49 €. 


MPM: Heinkel He 
177A5 Greif in 1:48 
(Kit: 48058). Die 
Tschechen werfen einen 
tollen Kit des deutschen 
Bombers auf den 
Modellmarkt. Die zahlreichen grauen und 
transparenten Teile bestechen durch ihre 
Qualität. Ebenso die umfangreiche Cockpitaus- 
stattung aus Plastik-, Resin- und Atzteilen, die 
durch die Glaskanzel gut sichtbar ist. Decals für 
zwei Flugzeuge des KG 100 der ehem. Deut- 
schen Luftwaffe liegen bei. Preis: 65,- €. 


Eduard: Focke Wulf 
Fw 190 D-9 in 1:48 (Kit: 
01648). Die Firma aus 
Tschechien übertrifft 
sich wieder einmal 
selbst und hat mit 
diesem Kit ein kleines 
Wunderwerk fabriziert. Die 150 Teile aus 
olivfarbenem und transparentem Kunststoff 
verteilen sich sauber gegossen auf sechs 
Gussästen. Das Cockpit wird mit den bereits 
enthaltenen Atzteilen sehr gut und realistisch 
dargestellt. Die Bewaffnung auf der Rumpfober- 
seite ist ebenfalls recht gut wiedergegeben. 
Fünf Maschinen der ehem. Luftwaffe sind 
möglich. Preis: 28,99 €. 


Special Hobby: Fiat 
BR.20 Cicogna (Kit: 
48068). Ein ausgezeich- 
netes Modell des 
italienischen Bombers 
kommt von dieser 
tschechischen Firma 
aus Prag, das schon 
lange in diesem Maßstab erwartet wurde. Die 
Teile aus grauem und transparentem Plastik 
sowie die Resinteile sind sauber gefertigt und 
weisen feine vertiefte Gravuren auf. Die stoffbe- 
spannten Flächen sind sehr gut dargestellt. Der 
Innenraum ist auch mit entsprechenden Struktu- 
ren gut wiedergegeben. Mit den tollen Decals 
können vier italienische Flugzeuge dargestellt 
werden. Preis: ca. 60 €. 


AZ-Models: Stinson 
OY-2 in Korea in 1:72 
(Kit: 7275). Ebenfalls 
aus Tschechien kommt 
das kleine Verbindungs- 
flugzeug der Amerikaner 
aus dem Koreakrieg. 
Fein wiedergegeben 
präsentieren sich die Bauteile auf zwei Spritzlin- 
gen. Decals für Maschinen des US Marine 
Corps und der USAF liegen bei. Preis: 17,95 €. 


egseunsegng 
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mi sprachiger Reis d 
Erleben Sie traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeideckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


Singapore Airshow 
(Größte Alrsnow Asiens mit Ind 


Singapur, Asien 03.02.-13.02.10 


EAASun'n Fun A w 
En Alrshow mit Kennedy Space Center uvm. 
Lakeland, USA 12.04.-20.04.10 


rbird-Alrsnow. 
Paris, Frankreich ` 21.05.-24.05.10 


Open D 
Eine der größten 
Gilze, Niederlande 


De größte Warbird-Alrshow In Europa 
Duxford, England 19.07.-12.07.10 


litär-Alrsnows Europas 
17.06.-19.06.10 


Royal rational Air Tattoo 
Die größte Militär-Alrshow In Europa 
Fairford, England 17.07.-19.07.10 


Dap: EAA Airventure 
weltgrößte Fly-In & Alrshow In Wisconsin 
Oshkosh, USA 26.07.-03.08.10 


Großes Red Bull Air Race & Ungarn Airshow 
Budapest, Ungarn 19.08.-23.08.10 


lJuliäumsfeler und Mega-Airshow 2010 
Rivolto, italien 10.09.-13.09.10 


b Ur Races wei 
[Große Sonderreise mit San Francisco uvm. 
Reno, USA 14.09.-22.09.10 


(ue Angels Airshov 
Sonderreise mit Dayton und Washington 
Pensacola, USA 08.11.-15.11.10 


(Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehattt) 


Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 
Airshow-Informationen an oder 
besuchen sie uns gleich im Internet! 


Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 
Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 


Kaufe deutsche Flugzeugteile und Pilotenausrüstung 
aus der Zeit vor 1945. Einzelstücke und auch ganze Sammlungen oder Lagerbestände. 


Instrumente Bleche, Klappen Funkgeräte Bekleidung Vorschriften 
Kompasse Hauben, Deckel Antennen Kopfhauben Anleitungen 
Schalter Sitze, Pedale Vater Brillen, Masken Handbücher 
Schaltkasten Fahrwerksteile  Motorenteile  Fallschirme Ersatzteillisten 
Steuerknüppel Zusatztanks Propeller Schwimmweste _Flugbücher 


Wolfgang Zettel HTSA Historische Technik Sammlerobjekte 
Tel.07973/5889 Fax.07973/16035 e-Mail:wotze@onlinehome.de 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 


Reproduktionen von Flugz Motoren- u. Waffen-Handbüchern, Betriebs- 


Anleitungen, Ersatzteillisten, Bedienungsvorschrif Luftschrauben-Anla; 

Montage- und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, FI-Nummern-List 
i 

be ct be 


Salonallee 5 
www.luftfahrt-archiv-hafner.de 


Luftfahrt-Archiv Hafner 
Tel. 07141 / 90 16 03 


71638 Ludwigsburg 
Fax 07141 / 92 66 58 


1:18 bis 1:150 


Blohm & Voss Bv 238 M, 


Die Geschichte der Blohm & 
Voss Bv 238, das seinerzeit 
weltweit größte Flugzeug; 
wird in dieser umfassenden 
Dokumentation erstmals lü- 
ckenlos dargestellt. 

Viele bisher völlig unbekann- 
te Details dieses Flugzeugrie- 
sen können durch vorliegende 
Dokumente lückenlos, belegt, 
sowie durch einzigartige und 
annende Zeitzeugenberich- 
te untermauert werden. 
Die Rue IE Vernichtung 
am 24. April 1945 zwischen 
14:30 und 14:40 Uhr, der 
auf dem Schaalsee liegen- 
den Bv 238 V1, wird quasi 
im Minutentakt, anhand des 


Origin 
RCAF dargestellt, wobei die gleichzeitigen Erlebniss 
Anwohner paralell geschildert werde: s Ganze liest s 
spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für diese ei 
zigartige Dokumentation war das Heft 1 der Serie „LUF 
FÄHRT History“, wodurch unzählige neue Fakten geschaffen 
und Zugang zu bisher nicht erreichbaren Archiven ermöglicht 
wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Vogt 
werden kurz im Anhang erwähnt (Bv 741, 144 und 
Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und ist exklus 
uns erhältlich (ca. 150 Seiten und 215 Abbildungen-viele in 
Farbe, ca. 35% der Originalfotos bisher unveröffentlicht). 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Sis 
Telefon: +49 (0)271 /3829509 E-Mail: i 
Fax: +49 (0)271/3829519 Internet; www. 


Am Stein 76 


Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung. 


wär 
FORTIS 


Flieger Chronograph Automatic 
www.fortis-watches.com 


Airbrush-Vorführung 
der „PLUG & SPRAY” 
von Herpa 


mit Bernd Kriesmair 
am Samstag, 26.06.2010 
von 10.00 Uhr bis 15.00 Uhr bei 


Müllers Modellwelt 


Ihr Plastikmodellbaugeschäft 
im Münchner Süden, nur 
3 Gehminuten zur U3 
Haltestelle Forstenrieder-Allee 


Kommen Sie, schauen sie dem 

„Meister“ über die Schulter und 

probieren Sie die neue Technik 
selbst aus. 


Winterthurer-Str. 3, 
81476 München, 

Tel. 089 / 744 93 867 
bestellen Sie bis 31.05.2010 
ab.15 €versandkostenfrei 
unter www.weltdermodelle.de 


ail 


Ihre Prämie 


Noch mehr Auswahl unter 


modellbauversand.com 


Modellbauversand Hanke ` Merxhausener Str. 17 - 37627 Heinade - Tel.: (0 55 64) 2 00 90 62 


FW-190A8 
JG3 „Hptm. W. Moritz“ 
Metallmodell 1:48 


FERTIGMODEL 


==Warbirdmodelle> — 


Warbirdmodelle Unterberg. 
Im Euler 24, 

63584 Gründau - Lieblos 
Tel.: 06051-5189862 

Fax: 06051-6189863 


F-4F Phantom II 
Richthofen JG71 
Metallmodell 1:72 


F-104G Starfighter 
Marineflieger MFG1 
Metallmodell 1:72 


ei 
-€ 


Cie 


| $ Mspeusau 
= RPINIAS 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 


1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 
Hasegawa 
Tamiya 
Italerie 
Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 
Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind 
Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 


0178/478; 
Internet; www.modellbau-peı 


oder Handy 


Traudl’s 
Modellbauladen 


` das Plastikmodellbaufachgeschäft 


80997 München 
ax (0 89) 81 89 77 20 


Mannertstraße 
Tel. (0 89) 8 92 94 5 


K 


WWW. 


OTAG .de 


eigener eShop 
Bestellservice 
erkauf 


Lesen Sie noch oder 
sammeln si schon? 


Archivieren Sie Ihre 
FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben 
in der praktischen Sammel- 
mappe! In jede Mappe passt 
ein kompletter Jahrgang. 


1 Sammelmappe 
Best.-Nr. 75010 


€ [D] 12,95 


€ [A] 13,40 / sFr. 23,90 


» www.flugzeugclassic.de 


stellen 
Ye jetzt! 


» Telefon 0180-599 78 00 


inute von 


FLUGZEUG CLASSIC [Leserservice] 


flugzeugclassic.de 05/2010 


Vorankündigung für unsere Leser! 


FLUGZEUGCLASSIC-Leserreise 


20107 A 
0 


f 


9 Tage vom 


zur großen 


in Pensacola, kombiniert m 


* National US Air Force Museum Dayton 
* National Naval Aviation Museum Pensacola 
one Steve Udvar Hazy Center Washington D.C. 
ei te und "2 Tage Blue Angels Homecoming Airshow 
vieles mehr! * 1 Nacht Airshow mit Feuerwerk und Wall of Fire 


Nöhrere Informationen erhalten Sie in unserer nächsten Ausgabe oder direkt bei: 


AIR VENTURES REISEN, Fischerstr. 13, 87435 Kempten 
Beratungszeiten von Mo. bis Fr. von 14 bis 18 Uhr 


Tel.: 0831-960 42 88, Fax: 0831-960 42 89 
www.airventures-reisen.de 


Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


2010 


Deutschland, 
Österreich 


und die Schweiz 


TU 
1. Mai 


3, Süddeutsches Yak-Treffen, 


Sonderlandeplatz Erbach, 
www.lsverbach.de 


1. Mai 


Tag der offenen Tür, Sonderlande- 


platz Bohmte-Bad Essen, 
www.lsv-wittlage.de 


Checkliste 


Flieger-Flab-Museum 
Dübendorf 


Air Force Center 
Überlandstraße 255 
‚CH-8600 Dübendorf 
Schweiz 


Tel.: +41 (44) 823-2017 
‚oder -2324 

Fax: +41 (44) 823-2653 
www.airforcecenter.ch 


Öffnungszeiten: 

Dienstag bis Freitag 

13.30-17.00 Uhr 

Samstag 

9.00-17.00 Uhr 

Sonntag 

13.00-17.00 Uhr 

Montag und allgemeine 
Feiertage geschlossen 

Eintrittspreise 


Erwachsene 10,00 SFR 


Kinder uı 
Jugendliche 

6 bis 16 Jahre 4,00 SFR 
Kinder unter 6 Jahren frei 


Für Führungen und die 
Benutzung der Flugsimu- 
latoren gelten Sonder- 
preise 
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7.-9. Mai 

Hafengeburtstag mit Airshow, 
Hamburg Hafen, 
www.hafengeburtstag.de 


8./9. Mai 

Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Chemnitz-Jahnsdorf, 
www.grossflugtage.de 


q 13. Mai 


www.fliegergruppe-donzdorf.de 


13.-16. Mai 
Fliegerfest, Airfield 
Pattonville/Ludwigsburg, 


13.-16. Mai 
Motoren & Power-Messe mit 


Fly-In, Sonderlandeplatz Donzdorf, 


www.fliegerfest-kornwestheim.de 


Oldtimer Fly-In, Flughafen Lahr, 
www.blackforest-airport.com 


15. Mai 
Flugtag, Segefluggelände Aven- 
toft, www.flugplatz-aventoft.de 


15./16. Mai 
Jubiläums-Meeting 

100 Jahre Schweizer Luftfahrt, 
Salavaux, Schweiz, 
www.aviongrandjean.ch 


22. Mai 

Flugplatzfest, Moosburg 

auf der Kippe, 
www.fliegerclub-moosburg.de 


29./30. Mai 
Historische Flugtage, 
Verkehrslandeplatz 
Arnstadt-Alkersleben, 
www.grossflugtage.de 


3.-6. Juni 

Klassikwelt Bodensee, 
Messe/Flughafen Friedrichshafen, 
www.klassikwelt-bodensee.de 


8.-13. Juni 

ILA, Internationale Ausstellung 
für Luft- u. Raumfahrt, 
Flughafen Berlin Schönefeld, 
www.ila-berlin.de 


12./13. Juni 
Wasserflugzeug Fly-In, 
Seehotel Pilatus Hergiswil, 
Vierwaldstätter See, Schweiz, 
Info: hergiswil@seaplanes.ch, 
www.seaplanes.ch 


18.-20. Juni 

Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Gelnhausen, 
www.aeroclub-gelnhausen.de 


18.-20. Juni 

| 4. Wasserflugzeug-Treffen, 
Lutry, Genfersee, Schweiz, 
Info: lutry@seaplanes.ch, 
www.seaplanes.ch 


19./20. Juni 

Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Bergneustadt a.d. Dümpel, 
www.edkf.de 


Flieger-Flab-Museum Dübendorf 


Das Flieger-Flab-Museum zeigt 
die Geschichte der schweizeri- 
schen Militärfliegerei und der 
Flugabwehr. Bereits in den frü- 
hen 1960er-Jahren hat man in 
Dübendorf begonnen, die Ge- 
schichte der Fliegertruppen zu 
dokumentieren, ein entspre- 
chendes Museum konnte jedoch 
erst ab 1972 nur zu besonderen 
‚Gelegenheiten besichtigt werden. 
1978 wurde dann ein richtiges 
Museum in drei kleinen Hangars 
eröffnet, in dem etwa 20 Flugzeu- 
ge und Ausrüstungsteile in etwas 
beengten Verhältnissen zu be- 
sichtigen waren. Am 2. Juli 1988 
wurde schließlich eine neue, 
großzügige Museumshalle er- 
öffnet, die eine völlige Umge- 
staltung der Ausstellung ermög- 
lichte. 2002 folgte eine weitere 
große Halle. 

In der Ausstellung werden 
heute über 40 bestens erhaltene 
und gepflegte historische Flug- 
zeuge aus der Zeit ab 1916 ge- 
zeigt. Darunter auch mehrere 
deutsche Klassiker wie Fokker D 
VII, Bücker Jungmann, Jungmeis- 
ter, Bestmann, Fieseler Storch, 
Messerschmitt Bf 108 und Bf 109. 


Das Fliegermuseum aus der Luft 
Foto Fliegermuseum 


Gestaltet ist die Ausstellung in 
sieben Zeitabschnitten von der 
Pionierzeit über Ersten Welt- 
krieg, 1930er-Jahre, Zweiter Welt- 
krieg, Beginn des Düsenzeit- 
alters, Entwicklung der Düsen- 
jäger, der Kalte Krieg bis zum 
»Rüstungsabbau«. Dazu kommt 
eine beeindruckende Sammlung 
von rund 90 Flugmotoren, Funk- 
geräten, Flugzeugkameras und 
Bewaffnungen. In den Pilatus-P- 
3- und Boeing-737-Flugsimulato- 
ren kann man seine Flugkennt- 
nisse ausprobieren. Eine Aus- 
sichtsgalerie erlaubt den Blick auf 
den Flugbetrieb in Dübendorf, 
Fotografieren ist erlaubt. Ein gro- 
Ber Museumsladen und ein groß- 
zügiges Restaurant laden zum 


Schweizer Eigenentwicklung: EKW 
c-3603 Fotos (2) Alexander Gilles 


Zwei Messerschmitt-Klassiker‘in 
der Ausstellung j 


Verweilen ein. Von Dübendorf 
aus operiert auch die Ju-Air ihre 
Junkers Ju 52, sodass man nach 
dem Museumsbesuch bei ent- 
sprechender Gelegenheit auch 
gleich Rundflüge buchen kann. 
Peter W. Cohausz 


20. Juni 

Tag der offenen Tür, Marineflie- 
gergeschwader 3, Fliegerhorst 
Nordholz, airday.mfg3.de 


26. Juni 

Tag der offenen Tür, Marineflie- 
gergeschwader 5, Kiel Holtenau, 
www.sar-meet.de 


26./27. Juni 
Luxemburg Airshow, Verkehrslan- 
deplatz Bitburg, www.airshow.lu 


2.-4. Juli 

8. Wasserflugzeug-Treffen, 
Bönigen, Brienzersee, Schweiz, 
Info: boenigen@seaplanes.ch, 
www.seaplanes.ch 


3. Juli 

Engiadina Classics Fly-In, 
Flugplatz Samedan, Schweiz, 
www.engadin-airport.ch 


3./4. Juli 

AIR Bremerhaven, Regionalflug- 
hafen Bremerhaven, 
www.flughafen-bremerhaven.de 


3./4. Juli 

Westflug-Festival, Verkehrslande- 
platz Aachen-Merzbrück, 
www.flugtage.de 


9.-11. Juli 

Scalaria airchallenge, Wasserflug- 
zeugtreffen, Wolfgangsee, Öster- 
reich, www.airchallenge.com 


10./11. Juli _ 
Flugtage, Wels, Österreich, 
www.welserflugtage.at 


17./18. Juli 

»Quax 2010« Fly-In zum 75. Flug- 
platzjubiläum, Verkehrslandeplatz 
Kempten-Durach, www.edmk.de 


24. Juli 

100 Jahre Schweizer Luftfahrt, 
Airshow, Flugplatz Emmen, 
www. 100jahreluftfahrt.ch 


24./25. Juli 
Fliegerfest, Segelfluggelände 
Hienheim 


24./25. Juli 
Flugtag, Sonderlandeplatz Baden- 
Des, www.flugplatz-baden-oos.de 


12.-16. August 

2. Wasserflgzg.-Treffen, Bouveret/ 
Genfersee, Schweiz, bouveret@ 
seaplanes.ch, www.seaplanes.ch 


21./22. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Bautzen, www.flugtage-bautzen.de 


flugzeugclassic.de 05/2010 


21./22. August 
Flugplatzfest Bielefeld, 
www.flugplatz-bielefeld.de 


21./22. August 
Intern. Airshow Breitscheid, 
www.flugtag.Isg-breitscheid.de 


20.-22. August 

Int. Luftzirkus, Sonderlandeplatz 
Soest-Bad Sassendorf, 
www.flugplatz-soest.de 


27.-29. August 

QuaxMeet, Treffen hist. Flugzeu- 
ge/Airshow, Flughafen Paderborn 
Lippstadt, www.quaxmeet.com 
office@psautomobile.de 


27.-29. August 
Tannkosh Fly In, Verkehrslande- 
platz Tannheim, www.tannkosh.de 


28./29. August 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Albstadt-Degerfeld, 
www.Isv-degerfeld.de 


3.-5. September 

1. Wasserflugzeug-Treffen, Vevey/ 
Genfersee, Schweiz, vevey@ 
seaplanes.ch, www.seaplanes.ch 


3.-5. September 

Air Magdeburg, Messe für Luft- 
sport, Privat-u. Geschäftsluft- 
fahrt, Flughafen Magdeburg, 
www.air-magdeburg.com 


4./5. September 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Wershofen/Eifel, 
www.flugtag-wershofen.de 


11./12. September 
25. Int. Flugtage, Segelfluggelän- 
de Roßfeld, www.lsv-rossfeld.de 


11./12. September 
Flugtag, Segelfluggelände Bad 
Waldsee/Reute, www.pcu-bw.com 


13./14. Oktober 


Flieger-Schießdemonstration, Ax- 
alp, Schweiz, www.armee.ch/axalp 


16. Oktober 

29. Int. Flugzeug-Veteranen-Teile- 
Börse, Technik-Museum Speyer, 
Peter Seelinger, Tel: 06232/67080 
bzw. 06341/80906 (ab 18 Uhr), 
Email: pseelinger@t-online.de 


Europa 


13.-16. Mai 
13. Int. Wasserflugzeugtreffen, 
Museum d’Hydravions, 


Spektakulärer Start der »Red Arrows«, Sion Airshow 1997 


Biscarrosse, Frankreich, 
musee.hydraviation@ 
ville-biscarrosse.fr, 
www.seaplanes.ch 


13.-16. Mai 
Chipmunk-Treffen, Flugplatz 
Zoersel/Oostmalle, Belgien, 
www.chipmeet.com 


16. Mai 
Frühjahrs-Airshow, Duxford, Eng- 
land, http://duxford.iwm.org.uk 


22./23. Mai 

Oldtimer-Flugtag, La Ferte-Alais/ 
Cerny, Frankreich, 
www.ajbs.fr/meeting.php 


TS ee E S 
6. Juni 

Flugtag, Fliegerhorst Skrydstrup, 
Dänemark, 
http://web00555.tmp.dix.dk 


5./6. Juni 
Flugtag, Pardubice, Tschechien, 
www.aviatickapout.cz 


12./13. Juni 
Wiedereröffnung des Schwedi- 
schen Luftwaffenmuseums, 
Malmen/Linköping, Schweden, 
www.flygvapenmuseum.se 


18./19. Juni 

Airshow, Gilze-Rijen Airbase, 
Niederlande, www.defensie.nl/ 
luchtmacht/luchtmachtdagen 


10./11. Juli 


Flying Legends Airshow, Duxford, 
England, http://duxford.iwm.org.uk 


17./18. Juli 

Royal International Air Tattoo, 
RAF Fairford, England, 
www.airtattoo.com/airshow 


31. Juli 
Airshow, Insel Texel, Niederlande, 
www.texelairshow.nl 


DEE HE 
7./8. August 


Int. Airshow, Kecskemet, Ungarn, 
http://repulonap.hu/airshow 


28./29. August 

Airshow, Göteborg, Schweden, 
www.aeroseum.se/english/gotebo 
rgaeroshow/index.html 


4./5. September 

The Battle of Britain Airshow, 
Duxford, England, 
http://duxford.iwm.org.uk 


10. Oktober 
Herbst Airshow, Duxford, England, 
http://duxford.iwm.org.uk 


E 
S 
Š. 


26. Juli-1. August 

EAA AirVenture Oshkosh, Wittman 
Airport, Oshkosh, Wisconsin, USA, 
www.airventure.org 


g 
È 
S 
z 
2} 
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13.-15. August 
Intern. Airshow, Abbotsford, Ka- 
nada, www.abbotsfordairshow.com 


15.-19. September 
Airrace, Reno, Nevada, USA, 
www.airrace.org 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, Kirzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 

wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Airshows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei 
der Planung eines Flugtagbesuches oder einer 
‚größeren Airshow-Reise dienen. Leider gibt esim- 
mer wieder Terminänderungen oder Absagen, die 
von uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht wer- 
den können. Deshalb bitte vor einer längeren An- 
fohrtsstrecke eventuell nochmals die Bestätigung 
der Veranstalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden soll, so tei- 
len Sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 


Fax: 0951/42823, 
eMail: janluftfahrt@aol.com, Alexander Nüß- 
lein, LAN Luftfahrtdokumentation. 
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Catch-22 


Kostet Captain Yossarian (Alan Arkin) fast den Verstand: seine hilflose: 


THE GLORIOUS MAKING OF CATCH-22 - TEIL 2 


Frank Tallmans Air Force 


Erstaunliches geschieht im 
Frühjahr 1969 im mexikani- 
schen Guaymas am Pazifik. 
Dort sieht es aus, als sei der 
Zweite Weltkrieg noch im 
Gange - doch es ist nur 
Regisseur Mike Nichols, der 
mit einer hochkarätigen Be- 
setzung und achtzehn B-25 
den Kultroman »Catch-22« 
auf die Leinwand zwingen will 
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er technische und logistische Auf- 
DI der 18-Millionen-Dollar-Pro- 
duktion ist gewaltig. Noch kann 

kein IBM-Hochleistungsrechner eine halbe 
Bombergruppe samt Flugfeld erschaffen, 
und so erwies sich die Bereitstellung ganz 
realer B- Mitchells« als echtes Problem 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 3/2010) — 
meisterhaft gelöst von »Tallmantz Aviati- 
on« und seinem umtriebigen Chef, dem 
einbeinigen Stunt-Piloten Frank Tallman. 
Während Tallman noch mit seinen 
Crews über Kalifornien am Formations- 
flug feilt, ist am Golf von Mexiko, Pro- 
vinz Sonora, für viel Geld ein Flugfeld 
mit einer 1,8 Kilometer langen Startbahn 
aus dem Boden gestampft worden. Es 
wird die Heimatbasis für die »Catch-22«- 


n Versuche, den tödlich verletzten Heckschützen Snowden zu retten 


Story, die auf dem mediterranen Kriegs- 
schauplatz der Jahre 1943/44 angesiedelt 
ist. Ein paar Gebäude und etliche Zelte 
vervollständigen die Szenerie. 

Noch am letzten Tag des Jahres 1968 
bringt Tallman die erste Hälfte der B-25 
von Orange County zum Drehort; am 
Abend steht »Tallmans Air Force« (wie die 
i he Bombergruppe schon bewit- 
zelt wird) komplett auf dem mexikani- 
schen Film-Flugfeld. Etwas verspätet, im 
Januar, trifft auch die 18. B-25 (gekauft in 
Mexiko) nach einem letzten Flug dort ein. 
Die XB-HEY ist schon ziemlich angeschla- 
gen; vorsichtshalber hat man während des 
Flugs das Fahrwerk draußen gelassen. Sie 
soll für eine Crash-Szene verheizt werden. 
Sechs Wochen Drehzeit sind anberaumt... 


Nach dieser straffen Vorbereitung be- 
ginnt Anfang 1969 die Umsetzung des 
schwierigen Stoffes - alles andere als eine 
Komödie. Es gibt keine Luftkämpfe, und 
wenn Bomben geworfen werden, fallen 
sie ins Meer oder auf die eigene Basis. Es 
ist die Geschichte des Bombenschützen 
und Anti-Helden John Yossarian (Alan 
Arkin), der seine eigenen Kameraden bald 
als größere Bedrohung für sein Leben 
empfindet als die Deutschen... Yossarians 
Kampf gegen die unerbittliche Bürokra- 
tie, gegen Unvernunft und Irrsinn, Unmo- 
ral und Willkür, Unrecht und Gier - all 
das und noch mehr steckt in »Catch-22« 


Was für ein Ritt! 
Der fulminante Massenstart von 17 B-25 
gleich am Anfang des Films wird nicht in 
einem Durchgang gedreht, sondern auf 
mehrere Tage verteilt - immer zur selben 
Tageszeit, um gleiche Lichtverhältnisse zu 
haben; Regisseur Nichols nimmt’s genau! 
Tallman wird später sagen, 13 Starts seien 
für jene kurze Sequenz nötig gewesen. 
Vor dem Startlauf werden die Maschi- 
nen säuberlich in Kolonnen gestaffelt, je- 
de muss im Zwei-Sekunden-Takt auf die 
Bahn einschwenken und beschleunigen. 
Der ganze Akt wird von mehreren Ka- 
meras aus verschiedenen Positionen ge- 
dreht. Einer der Kameraleute soll vom 
gebündelten Propellerstrahl hinter den 
startenden B-25 glatt hundert Meter da- 
vongeweht worden sein! 
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in 


Dasselbe Phänomen bringt auch die 
Männer in den Cockpits ins Schwitzen. 
Len »Stoney« Stonich, Co-Pilot in der PAS- 
SIONATE PAULETTE: »Die Wirbelschlep- 
pen waren unglaublich. (...) Als zweite 
Maschine bei den ersten beiden Starts wa- 
ren die Turbulenzen nicht schlimm. Als 
Nummer Neun waren sie schrecklich. Wir 
schoben nach links, als das Flugzeug ne- 
ben uns am Abheben war. Wir hingen zu 
zweit in der Steuerung und konnten das 
Schieben nicht beenden. Dann trafen uns 
die Wirbel, und wir schossen in die Ge- 
genrichtung. Was für ein Ritt! Beim vierten 
Start waren wir Nummer Sechzehn, als die 
Propellerverstellung ausfiel, kaum dass 
das Fahrwerk drinnen war...« 

Cineasten sind von einer anderen 
ne bleibend beeindruckt, vor allem we- 
gen ihrer Kombination von Action und 
Dialog. Es ist jenes geschäftliche Ge- 
spräch zwischen Colonel Cathcart und 


Balladen-Sänger 
Arthur Garfun- 
kel (von »Simon 
& Garfunkel«) 
gibt eine über- 
zeugende Vor- 
stellung des 
naiv-verliebten 
Captain Nately 


Fotos Dt. Kinemathek (3) 


»Catch 22 besagte, dass die Sorge um die 
eigene Sicherheit angesichts realer, unmittel- 
barer Gefahr als Beweis für fehlerloses 
Funktionieren des Gehirns zu werten sei. Orr 
war verrückt und konnte fluguntauglich 
‚geschrieben werden. Er brauchte nichts 
weiter zu tun, als ein entsprechendes Gesuch 
zu machen, tat er dies aber, so galt er nicht 
länger mehr als verrückt und würde weitere 


Einsätze fliegen müssen. Orr wäre verrückt, 
wenn er weitere Einsätze flöge, und bei 
Verstand, wenn er das ablehnte - doch wenn 
er bei Verstand war, musste er eben fliegen. 
Flog er diese Einsätze, war er verrückt und 
brauchte nicht zu fliegen, weigerte er sich 
aber zu fliegen, so musste er für geistig 
gesund gelten und war daher verpflichtet zu 
fliegen.« 
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Catch-22 


dem Messeoffizier Milo Minderbinder, 
während über ihnen 16 B m Formation 
einschwenken, ohne dass die beiden die 
geringste Notiz davon nehmen — ebenso 
wenig von der brennenden Maschine, die 
nach missglückter Notlandung neben 
der Runway in Flammen aufgeht (was so 
in Hellers Buch übrigens nie vorkommt). 

Diese vermeintlich crashende »Mit- 
chell« wird von Frank Tallman persönlich 
geflogen. Doch er macht nur einen präzi- 
sen Touch-and-Go mit Rauchgranate am 
linken Triebwerk. Tallman verschwindet 
im Qualm, als die Kamera nachzieht und 
das bereits brennende Wrack aufnimmt. 
Es ist die mexikanische XB-HEY, die hier- 
für geopfert wird (und gleich darauf als 
längst ausgebrannter Trümmerhaufen 
mit dem Kennzeichen 6S am Seitenleit- 
werk in derselben Szene noch mal im 
Hintergrund auftaucht). Für dieses Kino- 
Sahnestück sind vier Anläufe notwendig. 

Doch nicht immer gehen die haarsträu- 
benden Dreharbeiten gut aus: »Tallmantz 
Aviation« besitzt seit Jahren eine umge- 
baute B-25 als Kameraträger für Aufnah- 
men aus Bug und Heck. Während eines 
Air-to-Air-Shots kommt es mit diesem 
Flugzeug zu einem gruseligen Zwischen- 
fall, als John Jordan, der 2. Regisseur, aus 
der offenen Heckplattform stürzt. 


unt und 
_ Filmways gekauft hatte) in sperrige Überbleib- 
sel. GE Jahre später soll Tallman die 
Maschi inen verhökern — für 5000 bis 10000 
BE ‚pro Stück. Den werden nur 
verkauft. e übrigen gehen an 
Ka Imantz A 
rt nach und nach finden die Veteranen 
ue Besitzer. Manche fliegen noch heute; 
de meisten. sindi in Museumsbesitz. Die 
SCH EXPRESS präsentiert sich (als CITY 
OF BURLINGTON) im EAA Museum i in 


70 


Als Co-Pilot lässt sich Len »Stoney« Stonich an Bord der PASSIONATE PAULETTE bei den 


haarsträubenden Massenstarts durchschütteln 


Mike Nichols hat eine illustre Darsteller- 
ri für »Catch-22« zusammengezogen. 
Er besetzte Neulinge und Stars - etwa die 
Kinolegende Orson Welles (als General 
Dreedle), von dem ein Gerücht zu wissen 
glaubt, eigentlich habe ER die Regie bei 
»Catch-22« beansprucht... Oder Anthony 


Oshkosh. Die SUPERMAN steht flugfähig in 
Texas. Die LUSCIOUS LULU wartet eingela- 
gert in Washington. Der Verbleib der »Catch- 
22«-Maschinen ist hinreichend dokumentiert 
(siehe: www.aerovintage.com). 

CATCH-22-Fans werden sich freuen, dass 
am einstigen Drehort Guaymas ein paar 
Relikte der Dreharbeiten erhalten geblieben 
sind — so die befestigte Startbahn und sogar 
das halb verfallene Stabsgebäude. Das 
kurioseste Objekt liegt unter der Erde: das 
ausgebrannte Wrack der XB-HEY, die nach 
dem Dreh schlichtweg vor Ort verbuddelt 
worden war... 


Foto via S. Bartmann 


Perkins (mit »Psycho« zu ungeliebtem 
Ruhm gelangt) als Albert T. Tappman, 
dem unglücklichen Geschwaderkaplan. 
Oder den Sänger Arthur Garfunkel (als 
Captain Nately). Martin Sheen (als Cap- 
tain Dobbs) sollte ein paar Jahre s 
»Apocalypse Now« glänzen. Dyehbuchau- 
tor Buck Henry bedachte sich selbst mit 
der Rolle des zynischen Colonel Korn. 
Nichols e Wahl für Colonel Cath- 
cart — nämlich die vermutliche Idealbe- 
setzung George C. Scott (»Patton«, 1970) 
— hatte die Rolle abgelehnt; Martin Bal- 
sam übernahm stattdessen den schwieri- 
gen Part des karrieresüchtigen Cathcart, 
der seine Staffeln ungerührt mehr und 
mehr Einsätze fliegen lässt, um selbst in 
den Generalsrang erhoben zu werden. 
Die Hauptrolle blieb Alan Arkin vorbe- 
halten, der von der Theaterbühne kommt. 
Die Zusammenarbeit dieser vollkom- 
men unterschiedlichen Mimen scheint 
aber gut geklappt zu haben. »Stoney« Sto- 
nich, der die Dreharbeiten aufmerksam 


RECHTS Brillant 
gefilmt: Dieser 
vermeintliche Crash 
ist nur ein sauber 
geflogener Touch- 
and-Go. Am Steuer: 
Meister Frank 
Tallman persönlich 
Fotos (12) Paramount 


Haben nur Geschäfte und ihre Karriere im Sinn: Milo Minderbinder 
(Jon Voight, links) und Colonel Cathcart (Martin Balsam) 


mit seiner kleinen Taschenkamera verfolgt 
und dokumentiert hat, berichtet jedenfalls 
nicht von ernsthaften Reibungen. Liest 
man seine Erinnerungen, so hatten die flie- 
genden Crews wohl den meisten Spaß am 
turbulenten »Making of Catch-22«. 

Erst im Mai 1969 sind die Dreharbeiten 
in Guaymas beendet. Aus den geplanten 
sechs Wochen sind ein paar Monate ge- 
worden. Bei Addition der Flugbücher wird 
man auf die erstaunliche Zahl von 1500 
Flugstunden kommen, die »Tallmans Air 
Force« insgesamt in der Luft war. Davon 
werden lediglich zwölf Minuten (!) im fer- 
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Le Kultig-skurriller Walkürenritt aus der Zeit vor dem Computer- 
` Dr I Kino. Mike Nichols’ »Catch-22«-Version ist der ehrenwerte 
t Wi AR Kraftakt einer Romanverfilmung, die etwas unter ihrem 
N “i eigenen hohen Anspruch leidet und in einzelne Glanznummern 
ES 


zerfällt. Besonders stark ist der Film dann, wenn er sich ganz 
auf seine Bilder verlässt. Im Zweifelsfall: Buch lesen! 


tig geschnittenen Film auftauchen... Im 
Übrigen verzichtet der Film auf jegliche 
Musik; das Dröhnen der Wright-Cyclons 
ist der einzige Soundtrack. 

Als der Film 1970 in die Kinos kommt, 
reagiert die US-Kritik verschnupft; dieser 
schräge Anti-Kriegsfilm beraube die Opfer 
ihrer Würde und Sinnhaftigkeit - so etwa 
der Generalverdacht. Auch das Publikum 
ist irritiert. Das 38-jährige Wunderkind Mi- 
ke Nichols muss sich vorwerfen lassen, er 
habe den größenwahnsinnigen Versuch 
abgeliefert, einen unverfilmbaren Roman 
zu verfilmen. Tatsächlich kommt »Catch- 


22« ein bisschen zu früh und bereitet den 
Weg für Robert Altmans »M.A.S.H.«, eine 
ätzende Koreakriegs-Persiflage und ein 
großer Publikumserfolg. Kurz: »Catch-22« 
wird ein veritabler Flop. Nichols hatte ein 
Vermögen ausgegeben, und das Einspiel- 
ergebnis liegt weit darunter. Danach dau- 
ert es Jahrzehnte, ehe man die 
Qualität seines Films erkennt 
und »Catch-22« in den Film- 
Kanon der 1970er-Jahre auf- 
nimmt. Yossarian: »Man wird 
doch schließlich keine Verrück- 
ten an die Front schicken.« Doc 
Daneeka: »Wen denn sonst?« 
STEFAN BARTMANN 


74 


__ IHRE MEINUNG | 


Sie wollen uns schreiben? 
FLUGZEUG CLASSIC, 
GeraMond Verlag GmbH 


Leserbriefe ` ee 


Aus den Fotoalben unserer Leser 


»Von Halberstadt bis Stalingrad«, Teil 2 
in Heft 04/10 


Gerade habe ich das neue Heft von 
FLUGZEUG CLASSIC erhalten und 
gleich interessiert durchgesehen. Dabei 
ist mir aufgefallen, dass ich ein weiteres 
Foto der auf S. 87 gezeigten erbeuteten 
sowjetischen Maschine in meinem Ar- 
chiv habe. Es handelt sich bei diesem 
Flugzeug aber keinesfalls um die be- 
kannte Petljakow Pe-2. Meiner Meinung 
nach ist es eine bedeutend seltenere Ja- 
kowlew Jak-4, die nur in geringer Zahl an 
die Front kam. Dieses 1939 entwickelte 
Muster trug auch die Gattungs-Bezeich- 
nung BB-2, was für »Blischni Bombardi- 
rowtschik« (Nahbomber) stand. 

Volker Koos, per E-Mail 


Beim Studium des jüngsten FLUGZEUG 
CLASSIC fiel mir ein Fehler bezüglich 
der korrekten Ansprache der abgebilde- 
f: ten Maschine auf. Das Bild auf Seite 87 
Volker Koos hat ein Foto derselben Maschine in seinem Fundus Foto Sig. V: Koos oben zeigt keine russische Pe-2, sondern 


CASA 2.111B 


»Señora kann sich wieder sehen lassen« 
in Heft 09/09 


Sie schreiben, die Maschine wäre im 
September 1970 letztmalig geflogen. 
Ich habe Aufnahmen von dem Flug- 
zeug auf einem Flugtag in Werdohl- 
Küntrop aus dem September 1970 ge- 
macht, ebenso aus dem Jahr 1973/74 
auf dem Flugplatz Siegerland, wo die 
Maschine in einem heruntergekom- 
men Zustand zu sehen war. 


Jochen Schmidt, Hagen 


OBEN Einer der letzten Flüge der Casa 2.111B Fotos (2) J. Schmidt 


LINKS In Siegerland gammelte die Casa vor sich hin 
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Heinz Süssmanns 
Foto zeigt keine 
Petljakow, Pe-2, 
sondern die viel 

seltenere Jak-4 
Foto H. Süssmann 


eine der sehr viel selteneren Jak-2 bzw. 4. 
Deren Bau endete schon im Herbst 1941 
nach nur insgesamt 201 Exemplaren. Von 


Stück gebaut. Anbei zwei Motive aus 
meiner Sammlung zur Verdeutlichung 
der Unterschiede beider Typen. 


der Pe-2 hingegen wurden ca. 11400 


"8 o 


Ma 


Die Fotos von Leser Hoppe zeigen den Unterscheid zwischen der Jak-2 bzw. 4 ... 


Henry Hoppe, Berlin 


—— und der Petljakow Pe-2, deren Fahrwerksbeine nur je ein Rad aufweisen 


Leserbriefe 


Fotos aus den 1920er-Jahren 
in Heft 02/10 


Ich habe einige Ergänzungen zu den Fo- 
tos der Raab-Katzenstein »Schwalben« 
Zunächst die D-823: Die u.a. bei Ries in 
seinem gelben Buch »Recherchen zur 
deutschen Luftfahrzeugrolle« zu findende 
Angabe, bei der D-823 handele es sich um 
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eine Dietrich DP Ia, ist falsch. Wie Leser 
Hartmut Küper bereits festgestellt hat, 
zeigt das Foto definitiv eine Raab-Katzen- 
stein Kl Ia »Schwalbe«. Die Maschine trug 
die Werknummer 1 (war also das allerers- 
te bei RaKa gebaute Flugzeug) und wur- 
de im April 1926 als D-823 für die Raab- 
Katzenstein-Flugzeugwerk GmbH zuge- 
lassen. Zum Antrieb diente ein Siebenzy- 
linder-Sternmotor Siemens Sh 11. Die 


EMO 
ftzug »Keine 
Fotos (2) E, Fogt 


Auf dem Tank ist der Sch 
Bombe« zu sehen 


Zusatztank 
Stammt er von einer Me 109? 


Ich bin ein Sammler alter Zeitungen 
und Magazine aus dem Zweiten 
Weltkrieg. Zufällig bin ich auf Ihre 
Website gestoßen. Ich suche Informa- 
tionen für einen Freund, Er hat ein 
Teil gefunden, das er für den abwerf- 
baren Zusatztank einer Me 109 hält. 
Wer kann das bestätigen? 

Eric Fogt, per E-Mail 


= 


Dem Finder wurde eine Belohnung in 
Aussicht gestellt 


D-823 nahm in den Jahren 1926 und 1927 
an vielen Flugtagen teil und ging am 
10.7.1927 während einer Flugveranstal- 
tung in Arnsberg zu Bruch. Pilot Franz 
Ripp erlitt dabei einen Knöchelbruch und 
erhebliche Gesichtsverletzungen. Hin- 
sichtlich der richtigen Schreibweise des 
Kennzeichens — ob mit oder ohne Binde- 
strich - lässt sich nur sagen, dass bis 1930 
praktisch alles erlaubt war. Jeder Flug- 
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zeughalter konnte frei wählen, ob er Ho- 
heitszeichen und Eintragungsnummer 
mit oder ohne Zwischenraum, durch 
Punkt oder Bindestrich getrennt an sei- 
nem Flugzeug anbrachte. Erst mit dem In- 
krafttreten der von Hartmut Küper er- 
wähnten »Verordnung über Luftverkehr 
vom 19. Juli 1930« wurde der Bindestrich 
zwingend vorgeschrieben. Deshalb kann 
man nicht sagen, dass die Schreibweise 
mit Bindestrich vor 1930 falsch ist. 

Zu dem Sarrasani-Geschwader: Bei der 
abgebildeten Flugzeugstaffel des Typs 
RaKa Kl I a handelte es sich um das sog. 
»Sarrasani-Geschwader«, bestehend aus 
den sechs Maschinen D-834, D-859, 
D-872, D-892, D-894 und D-1107. Der Zir- 
kus Sarrasani, Dresden, hatte die sechs 
»Schwalben« im Frühjahr 1927 erworben 
und setzte sie ab April 1927 als geschlos- 
sene Staffel für Werbeflüge ein. In der da- 
maligen Zeit hinterließ solcher Formati- 
onsflug starken Eindruck beim Publikum 
und brachte für den Zirkus volle Zu- 


Aus den Fotoalben unserer Leser 


»Im Stab bei den Assen des JG 26«, Teil 1 
in Heft 12/09 


Nachdem ich das Foto der Junkers 
W.34hi auf Seite 79 gesehen hatte, die 
am Strand von Wangerooge abgestürzt 
war, und über die Versuche gelesen hat- 
te, deren Identität und die Gründe zu 
ermitteln, die zu dem Absturz geführt 
hatten (siehe FLUGZEUG CLASSIC 
02/10, Seite 73), durchforstete ich eini- 
ge meiner Fotos und fand zwei, von de- 
nen ich glaube, sie könnten weiterhel- 
fen. Eines davon zeigt die W.34hi (See) 
D-OJAF beim Zielscheiben-Schlepp an 
der Nordseeküste im Jahr 1937. Dieses 
Flugzeug gehörte nach den Unterlagen 
zum Luftdienst-Kommando 64 (LdK), 
Kiel-Holtenau. Das andere zeigt die 
W.34hi (See) D-OZIZ vor Wangerooge. 
Über weitere Informationen zur D- 
OZIZ verfüge ich leider nicht. 
Nachdem die D-OJAF über der Nord- 
see und die D-OZIZ vor Wangerooge 
operierte, könnte es gut sein, dass so- 
wohl die D-OZIZ als auch die nicht iden- 
tifizierte »Bruchmaschine« auf Wanger- 
ooge zum LdK 64 gehörten. Dies wird 
noch durch die Tatsache gestützt, dass 
das nächstgelegene LdK für die Flak- 
batterien auf Wangerooge, das LdK 
1/68 in Kamp auf Sylt, nicht mit W.34hi 
(See) ausgerüstet war. 
Richard Chapman, Kaufbeuren 


schauerränge, wo immer er seine Zelte 
aufschlug. Das Foto muss im ersten 
Halbjahr 1927 entstanden sein, denn von 
den sechs Maschinen erlitt die D-892 am 
26.5.1927 in Köln Totalschaden. 
Günter Frost, Arbeitsgemeinschaft 
Deutsche Luftfahrthistorik (ADL), 
per E-Mail 


Messerschmitt Bf 109 G-6 


»Im Zweiten Anlauf« 
in Heft 02/10 


Ich habe das Glück, im April 2010 mein 
70-jähriges Fliegerjubiläum begehen zu 
können. Im Januar dieses Jahres feierte 
ich meinen 85. Geburtstag. Ich bin heute 
Ehrenmitglied des Fliegerclubs Nord- 
hausen, einer Fluggruppe, die ich am 13. 
Februar 1950 mit einigen Unentwegten 
gründete. Ich war Segelfluglehrer bis 
1994. Aus gesundheitlichen Gründen 
musste ich meine Segelflug- und Flugleh- 


rerlizenz abgeben. Im Alter von 69 Jahren 
konnte man das, aus der Vernunft heraus, 
auch verschmerzen. Ich unterstütze aber 
weiterhin meinen Fliegerclub. Ab und zu 
fliege ich als Co-Pilot mit im Seglerdop- 
pelsitzer oder im Motorsegler. 

Ich war im Krieg mit neunzehneinhalb 
Jahren Jagdflieger und ab Anfang Okto- 
ber 1944 im II. JG 3 »Udet« 12. Staffel, 
Mein Geschwaderkommodore war 
Hptm. Bär, mein Gruppenkommandeur 
war Hptm. Karl-Heinz Langer. Beide 
überstanden den Krieg. Der Staffelkapi- 
tän war Oblt. Graf Eberhard Fischler von 
Treuberg. Er wurde am 1.1.1945 über ei- 
nem belgischen Flugplatz im Rahmen des 
Unternehmens »Bodenplatte« tödlich 
abgeschossen. Ich war bis zum 17.12.1944 
sein »Katschmarek«. 

Ich wurde bereits am 17.12.1944 mit 
meiner Me 109 G-14 im Rahmen der Ar- 
dennenoffensive südlich von Bonn abge- 
schossen. Ich konnte mich aus meiner 
nicht mehr steuerbaren, brennenden 


Die Junkers W.34hi (See), D-OJAF des Luftdienst-Kommandos 64, Kiel-Holtenau, bei 
Schleppzieleinsätzen 1937/38 


Die Ju W.34hi (See), D-OZIZ, aufgenommen vor Wangerooge 


Anmerkung der Redaktion Leserbriefe geben nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, 
74 Leserbriefe aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums unserer Leser Sinn wahrend zu kürzen. 


Die rekonstruierte Bf 109 G-6 weckt Erinnerungen bei Leser Karl-Heinz Bosse 


Maschine aus zirka 3000 m Höhe verletzt 
retten. 

Als ich zur 3. Gruppe des JG Udet En- 
de September 1944 kam, lag diese zur 
Auffrischung in Esperstedt (Ost/Süd/ 
Ost von Kyffhäuser). Unsere Me 109 G-14 
hatte noch einen Spitznamen: »Gustav 
Beule mit Dampfkessel«. Die ersten zwei 
Namen sind Ihnen klar. Der »Dampfkes- 
sel« bezog sich auf einen Behälter für Me- 
thanol-Einspritzung für eine kurzzeitig 
anzuwendende Zusatzleistung, die sich 
in Kopfhöhe hinter dem Haupttank be- 
fand. Ich muss hier noch feststellen, dass 
die G-14 alle die sogenannte »Galland- 
haube« besaßen. Gefreut habe ich mich 
besonders darüber, dass ich endlich ein- 
mal einige Maschinen mit dem Kennzei- 
chen des stilisierten »U« des JG »Udet« 
an der Motorhaube der Me 109 im Heft 
02/2010 sah. 

Nochmals herzlichen Dank für Ihren 
Beitrag! Karl-Heinz Bosse, Nordhausen 


Martin B-10 

»Retter in der Not« 

in Heft 03/10 

Mit großem Interesse habe ich den Bei- 


trag über den Bomber Martin B-10 gele- 
sen. Jedoch ging der Name »Martin- 


Foto W. Falch 


Bomber« in die Geschichte ein als Be- 
zeichnung für jeden anderen Bomber, der 
eine auffällig verglaste Nase hatte und ei- 
neähnliche Silhouette wie die B-10. Bestes 
Beispiel dafür: die sowjetische Tupolew 
SB-2, die von den Republikanern im Spa- 
nischen Bürgerkrieg eingesetzt und oft- 
mals »Martin-Bomber« genannt wurde. 
Für die deutschen Landser an der Ostfront 
war »Martin-Bomber« ein Alltagsbegriff 
für die auftauchenden SB-2. Auf der Rück- 
seite alter Fotos, die erbeutete oder abge- 
schossene SB-2 zeigen, findet man immer 
wieder die Worte »Martin-Bomber«. Und 
sogar der niederländische Bomber Fok- 
ker T.V. wurde so bezeichnet, wie ein Fo- 
to zeigt! 

Richard Chapman, Kaufbeuren 


en pantin 


ep 


28°? 


Auf der Rückseite des Fotos steht »Martin- 
Bomber«, doch der Schnappschuss zeigt ... 
Fotos (2) Sig. R. Chapman 


+.. einen arg lädierten Bomber Fokker T.V in Schiphol, Niederlande 1940 
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Helmut Mayer hat für die Luftschraube 
eine neue Verwendung gefunden 
Foto H. Mayer 


Luftschraubenblatt 
Heute Wohnzimmermöbel, und früher? 


Als Flugmodellbauer a.D. habe ich 
eine Frage: Ich fand auf einem 
Schrottplatz eine Luftschraubenblatt, 
rechst drehend und in Tarngrün la- 
ckiert, mit einem Metallfuß fit den 
Maßen 1555 mm Höhe, 400 mm Brei- 
te, das Linksgewinde hat 4 mm Stei- 
gung. Die Frontbeschriftung lautet 
S 17302 A-4 ‚W-NR db 26633/2. Wo 
‚gehörte dieses Blatt hin? 

Helmut Mayer, Radolfzell 


n eigener Sache 


Die Zeichnung der Gloster Gladiator in 
FLUGZEUG CLASSIC 4/10 auf S. 48 ist 
nicht von Juanita Franzi, sondern von 
Kjetil Aakra. 
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IZ Album 


AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


W bstecher nach Wiesbaden-Erbeheim im Sommer 1942. Heinz Süssmann zwischen den Stabsingenieuren Frohn und Schlegel vor 
einer Fi 156 C-3 


Von Halberstadt bis Stalingrad 


In der letzten Folge zeigen wir 
nochmals hochinteressante Bilder 
Heinz Süssmanns von der Ost- 
front, vom Herbst 1941 bis 1942, 
als die Katastrophe von Stalingrad 
ihre Schatten voraus warf. Darun- 
ter finden sich seltene und bis- 
lang unveröffentlichte Farbbilder 
vom Sommer 1942 


76 


er Vormarsch an der Ostfront 

war bis zum Herbst 1941 für 

die Flieger eher ein Nomaden- 

leben in Zelten. Die Feldflug- 

plätze wechselten häufig, die 

Erfolge waren noch groß und die Verlus- 

te vergleichsweise gering. Vom Kriegs- 

grauen der Infanteristen und Panzerbe- 

satzungen bekamen die Flieger kaum 
etwas mit. 

Während dieser Zeit hat Heinz Süss- 

mann auf seinen Bildern überwiegend 


Teil 3 


den Vormarsch festgehalten. Die Erfolge 
seiner Kameraden, Beuteflugzeuge, Pon- 
tonbrücken und Fähren auf den großen 
Flüssen, Gefangene und das tägliche Le- 
ben auf den Feldflugplätzen. 

Nur eine Episode war die Verlegung 
des JG 3 nach Sizilien vom Ende 1941 bis 
Mai 1942. Immerhin blieb den Fliegern 
dabei der erste russische Winter erspart. 
So wirken die Bilder aus Italien wie schi 
ne Urlaubserinnerungen, denn Süss- 
mann hat hier überwiegend Landschaf- 


ten, Städte und das dörfliche Leben foto- 
grafiert, 

Nach der Rückkehr nach Russland än- 
dern sich langsam die Motive. Die Erd- 
bunker auf dem Flugplatz Pitomnik und 
die Ruinen von Stalingrad lassen das 
kommende Grauen schon erahnen. Als 
TO hatte er regelmäßig mit dem Ge- 
schwaderstab und den Gruppenkom- 
mandeuren zu tun, und so finden sich 
hier auch interessante und bisher unver- 
öffentlichte Bilder bekannter Piloten und 
Ritterkreuzträger. 

Major Günter Lützow (4.9.1912 bis 
24.4.1945) war bereits seit August 1940 
Kommodore des JG 3. Nach Werner Möl- 
ders erreichte er als zweiter Jagdflieger 
100 Luftsiege. 1942 wurde er Inspekteur 
der Jagdflieger. Im Januar 1945 war er ei- 
ner der führenden Köpfe im Aufstand 
der Jagdflieger gegen Göring. Zuletzt 
beim berühmten JV 44 ist er mit seiner 
Me 262 im Raum Donauwörth verschol- 
len. 

Hauptmann Gordon Gollob (16.6.1912 
bis 8.9.1987) stammte aus Österreich und 
begann früh mit dem Segelflug. Später 
wurde er Fluglehrer und Bauprüfer. Sei- 
ne militärische Karriere begann zunächst 
als Artillerist. 1940 kam er zum JG 3 und 
wurde 1941 Gruppenkommandeur. 1942 
wechselte er zum JG 77 als Kommandeur. 
Nach 150 Luftsiegen erhielt er Flugverbot 
und wechselte nach Berlin zum Einsatz- 
stab für moderne Jagdflugzeuge. 1945 
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Dahl (v.l.n.r.) 
ú 


wurde er Nachfolger Gallands im Jäger- 
stab. Nach 1945 arbeitete er in der Fahr- 
zeugbranche. 

Oberleutnant Walter Dahl (27.3.1916 
bis 25.11.1985) war zunächst Infanterist, 
ehe er 1938 zur Luftwaffe kam. 1941 war 


Par Süssmann (rechts) mit Major Jansen von der KEVAG, Günter Lützow und Walter 


er Gruppenadjutant bei der I1./JG 3, 
dann Kommandeur der 4./JG 3. Ende 
1942 wurde er Geschwaderadjutant von 
Major Lützow und ab Juli 1943 Komman- 
deur der II./JG 3. 1944 wurde er Kommo- 
dore des späteren JG 300, kehrte dann 


N) rei Fliegeras- 
se vor den 


Trümmern einer 
abgeschossenen Il-2 
bei Krementschug 
(v.l.): Major Günter 
Lützow, Hauptmann 
Gordon Gollob und 
Oberleutnant Walter 
Dahl 
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IHRE SEITEN Album 


LINKS UND OBEN Kopfstand der Bf 109 F »schwarze 1« von Feld- 
webel Gläubig von der III./JG 3 am 15.9.1941 in Beresowka. Der 
Pilot, der noch in der Kabine sitzt, wird aus seiner misslichen 
Lage befreit. Zuvor wurde die Maschine mit Baumstämmen gegen 
Umkippen gesichert 


aber zur II./JG 3 zurück. Hier wurde er 
bekannt als »Rammdahl«, als Befehle 
kamen, dass Jagdflieger nach dem Ver- 
schießen ihre Munition noch die Bomber 
durch Rammen zum Absturz bringen 
sollten. Im Januar 1945 wurde Dahl In- 
spekteur der Tagjäger. Insgesamt hat er 
128 Luftsiege erzielt. 

Idyllisch muten dagegen noch eine 
Anzahl Farbaufnahmen an, die Heinz 
Süssmann im Sommer 1942 aufgenom- 
men hatte. Als leidenschaftlicher Foto- 
graf war es ihm gelungen, hin und wie- 
der noch einige wenige Diafilme zu 
kaufen. 

PETER W. CoHAUSZ 


Ur Freese von der II./JG 3 
meldet dem Kommodore den 
3000. Abschuss des Geschwaders, 
eine Petljakow Pe-2 bei Tusow 
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9 as zerlegte Wrack einer russischen TB-3 bietet einen inte- 
N ressanten Einblick in die Konstruktion 


Unsere Eifer 
miestn "e E vi 


Hie Souvenirjägern gefleddertes Wrack einer russischen J-153 
#% in Morowskaja im Juli 1942 


) 
rinnerungstafel mit den Feldflugplätzen des JG 3 vom Kriegsbe- 
ginn bis Sommer 1942. Rechts Ofw. Escher, Werftzug der II./JG 3 
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4 
y tabszelt des JG 3 in Bijala Zerkow mit verschiedene Karikatu- 
ren von Roosevelt, Eden, Molotow, Churchill und Stalin 
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uftaufnahme des Feldflugplatzes Bereska im August 1942. Die Bf 109 F werden im Freien gewartet und sind aus Sicherheits- 


sl 
D gründen in großen Abständen voneinander aufgestellt. Vorne ist die »schwarze 12« zu sehen und rechts unten der Schatten des’ 
Fieseler Storch, aus dem die Aufnahme gemacht worden ist 


ei den überwiegend aus Geflügel bestehenden Küchenplä- y hemalige Rotarmisten, die als »Hilfswillige« in den Reihen 
C J nen war Fisch eine willkommene Abwechslung. Hier der Wehrmacht dienten. Sie entkamen so den katastrophalen 
wurden 1942 mehrere kapitale Hechte aus dem Donez gefischt l Bedingungen in den Kriegsgefangenenlagern 
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N 
Frolow am 2.8.1942. 

| In den Zelten ist 
der Stab unterge- 

bracht 


OBEN LINKS Jedes 
brauchbare Gebäude 
wurde genutzt, da 
überdachte Räume 
in den dünn besie- 
delten Gebieten rar ` 
waren. Im Hinter- 
grund die Feldküche 


OBEN RECHTS Im 
Sommer 1942 war 
hin und wieder 
noch Zeit für Ent- 
spannung. Hier sitzt 
Heinz Süssmann vor 
seinem Zelt im 
Donezbecken 


LINKS Charkow 
wirkt im Sommer 
1942 noch recht 
friedlich 


SIE haben seltene Bilder oder sind auf bisher unveröffentlichte Fotoalben 
gestoßen? Dann schicken Sie uns die Aufnahmen zur Veröffentlichung an 
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BACKGROUND 

»Abgeflogene« Kampfpi 

heute top, morgen Flop? 
Cockpit: coole Haudegen, die in der Luft und 


U bei den Frauen stets ans Ziel kommen. Solche 
Klischees halfen immer, die Kassen zu füllen und jun- 
ge Menschen für die Fliegerei, speziell beim Militär, 
zu begeistern. Mancher verwirklicht seinen Traum 
vom Leben wie Tom Cruise. Doch was machen ehe- 
malige Kampfpiloten? Nur wenige können sich wäh- 
rend der aktiven Zeit vorstellen, bei einer Airline von 
A nach B zu fliegen; später landen manche dann doch 
genau dort, wo sie angeblich niemals hin wollten. Die 
übrigen geben nach Ende der Militärzeit die Fliegerei 
auf und träumen am Schreibtisch von früheren Hel- 
dentaten. Doch auch die wirklich Flugwilligen haben 
zunächst ein Lizenzproblem: Ohne teures Zusatztrai- 
ning zum Linienpiloten darf ein früherer Tornado-Dri- 
ver gerade mal eine Cessna nach Sichtflugregeln flie- 
gen. Viele scheitern auch am Airline-Test, weil sie 
nicht die Kurve vom Adrenalin-Job zum gelassenen 
Teamflieger kriegen. Da helfen auch beste manuell- 
fliegerische Fähigkeiten nicht weiter: 80 % des Air- 
linecockpit-Jobs besteht aus Routine, Systemüber- 
wachung und Flugmanagement, blanker Horror für 
junge Hotshots in g-Anzug und Fliegerhelm. Während 
in den USA traditionell Militärpiloten recht gute 
Chancen bei den Airlines haben, gehören sie bei den 
meisten großen europäischen Linien zur Minderheit 
- dort zieht man auf eigenen Schulen lieber den 
Nachwuchs heran. Diese »ab initio«-Piloten haben 
dann idealerweise das maßgeschneiderte Profil für 
jahrzehntelange Airlinefliegerei. Daran ist nichts aus- 
zusetzen: Das Multi-Crew- Concept regelt die komple- 
xe Arbeit bis ins Detail, laufende Teamschulungen 
sorgen dafür, dass die Cockpit-Hierarchie nicht zu 
steil verläuft - dominante Chefs treffen schnell ein- 
same Fehlentscheidungen. 

Während notorische Cockpit-Einzelkämpfer nach 
ihrer Militärzeit bestenfalls Lufttaxis von innen se- 


S-Filme zeigen Piloten gern als Draufgänger im 
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»Beast« ist 
noch der mil- 
deste Name, 
den einst 
Navy-Piloten 
der Curtiss 
SB2C ver- 
passten. Wir 
zeigen Ihnen 
die letzte 
flugfähige 
Helldiver in 
packenden 
Bildern! 


loten - 


Captain Yossarian: abgeflogen und bestrebt, sich 
über den Krieg ins Zivilleben zu retten Foto Paramount 


hen, haben teambewusste Flieger trotz aller Hürden 
Chancen auf den dritten und vierten Streifen im 
dicken Airliner. Unter den Chefpiloten der Lufthansa 
waren Männer mit Erfahrung auf Me 262 und F-86, 
heute sitzen nicht wenige Starfighter-, Phantom- 
oder Tornado-Piloten in einer Boeing oder einem 
Airbus mit dem Kranich am Heck. NetJets, Welt- 
marktführer im Business-Chartersegment, wirbt ge- 
zielt mit der Erfahrung seiner zahlreichen ehemali- 
gen Kampfpiloten. Unbestrittener Star unter den 
Ex-Fighterjocks in aller Welt ist Airbus-Kapitän 
Chesley Sullenberger: Der frühere Phantom-Pilot 
führt den glücklichen Ausgang seiner Airbus-Wasse- 
rung auf dem Hudson auch auf die solide Ausbil- 
dung bei der US Air Force zurück. 

Ein guter Anlass, sich auf die Flugsicherheit zu 
besinnen. Mit über 70 % sind Menschen als »hu- 
man factor« am Unfallgeschehen beteiligt; oft ist 
mangelhafte Teamarbeit im Cockpit im Spiel. Air- 
line-Training zielt auf solche Schwachpunkte und 
fordert von den Piloten Kritik-und Lernfähigkeit - 
egal, ob sie früher schon mal auf einem Schleu- 
dersitz saßen oder bloß fürs Abitur büffelten. 
Zweimal im Jahr muss jeder beim Check zeigen, 
was er (sie) kann - ob Fliegerheld oder ruhiger 
Vertreter, im Simulator sind alle gleich. Rolf Stünkel 
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Die bedeutendsten deutschen 


Militärflugzeuge 1933-1945 


unD MODE Zeg 
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WŒ Das inhaltsstarke Nachschlage- 
werk für historisch Interessierte 
und Modellbauer. 


E 19 Flugzeugtypen kompakt und 
detailliert dargestellt, davon zwei neu! 


BR Sämtliche Berichte sind überarbeitet, mit 
teils neuen, darunter farbigen Fotos und 
etwa 40 zusätzlichen Zeichnungen 


W Vier Extraseiten für Tarnschemen und 
Markierungen samt Kennungsliste zur 
Geschwaderzuordnung. 
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Das Messe-Event für 
Oldtimer und Youngtimer zu Lande, 
zu Wasser und in der Luft 


3. bis 6. Juni 2010 
Messe Friedrichshafen 


Aus purer Freude am 
Oldtimer! 


@ Historische Mobilität als 
einzigartiges Erlebnis auf 
80.000 qm Fläche 

@ Autos, Motorräder, Nutzfahrzeuge, 
Traktoren, Flugzeuge, Schiffe 

© Traumhafte Oldtimer zu Lande 
zu Wasser und in der Luft 

@ Württembergische Park-Arena 
für Besucher mit Oldtimern 
in der Messe 

@ Oldtimer-Teilemarkt 


Faszinierende Events 


@ Messe-Rundkurs für 
historische Rennfahrzeuge 

® Flugzeug-Hangar und Air-Show 
(u.a. Flying Bulls) 

@ Klassiker-Parade am See (Ga) 

@ Rundflüge (u.a. mit der JU 52) 

© Dampfboote im Hafen 

@ Parallelveranstaltung 
„the electric avenue-expo“ - 
Messe für nachhaltige Mobilität 


Veranstalter: 

MESSE FRIEDRICHSHAFEN 

Neue Messe 1, 88046 Friedrichshafen 

Email: klassikwelt@messe-fn.de, Tel. +49 7541 708-365 


MESSE € 


www.klassikwelt-bodensee.de 


